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I. Vereins-Angelegenheiten. 

1. Gründung des Vereines. 

Eine Anzahl von Eisenbahnfachmännern nnd verschiedene Banken 
und Fabriks-Unternehmungen, welche mit den Eisenbahnen in geschäft- 
lichem Verkehre stehen, sowie andere Interessenten vereinigten sich zum 
Zwecke der Bildung des Vereines für die Förderung des Local- und 
Straßenbahnwesens. 

Das aus den Herren: Wilhelm Hallama, Director der Dampf- 
Tram way, vormals Krauss & Co., Handelskammerrath J. M. Wolf baue r, 
Director der ersten österr. Actien-Gesellschaft für öffentliche Lagerhäuser 
und E. A. Ziffer, beh. aut. Civil-Ingenieur, bestehende vorbereitende 
Comite verfasste die Satzungen des vorgenannten Vereines und zeigte 
in Gemäßheit der Bestimmungen des Gesetzes vom 15. November 1867, 
R. G. Bl. Nr. 134, die beabsichtigte Bildung desselben der h. k. k. n.-ö. 
Statthaltern am 21. November 1892 an, dessen Bestand nach Inhalt der 
vorgelegten Satzungen mit dem Erlasse der h. k. k. n.-ö. Statthai terei, 
Z. 7G271, vom 29. November 1892, bescheinigt wurde. 



2. Constitnirende Versammlung des Vereines, abgehalten am 

16. Februar 189S. 

CiTil-Ingenieur E. A. Ziffer eröffnet namens des vorbereitenden Comttös die 
sehr zahlreich besuchte Versammlung mit nachstehender Ansprache: 

Geehrte Herren ! 

Das vorbereitende Comite zum Zwecke der Bildung des „Vereines 
für die Förderung des Local- und Straßenbahnwesens" hat sich erlaubt, 
Sie heute zur Vornahme der Constituirung des Vereines auf Grund der 
Ihnen bekannten, von der h. k. k. n.-ö. Statthalterei bescheinigten 
Satzungen einzuladen. 
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Nachdem die Veröffentlichung in der w \Yr. Zeitung" am l.Febr. 1. J. 
und die pflichtschuldige Anzeige bei der k. k. Polizei-Direction er- 
folgte, können wir nun an die Constituirung des Vereines schreiten. 

Vor Allem erlaube ich mir den Herren zu danken, daß Sie sich so 
zahlreich eingefunden haben. Es dürfte von Interesse sein, zu erfahren, 
daß bisher 70 Beitrittsanmeldungen aus Interessenten- und Fachkreisen 
aller Branchen erfolgt sind und zweifle ich nicht, daß diesem Beispiele 
noch Andere folgen werden. 

Obwohl Sie, meine verehrten Herren, sich schon seit längerer Zeit 
im Besitze der von der h. k. k. n.-ö. Statthalterei bestätigten Satzungen 
befinden und mit dem Inhalte derselben vollkommen vertraut sind, halte 
ich es dennoch nicht für interesse- und nutzlos, weun ich mir erlaube, 
einige Bemerkungen über den Zweck des Vereines zu machen und dar- 
über Betrachtungen anzustellen. 

Die Aufgabe des Vereines soll es sein, die einzelnen geistigen 
Kräfte der Eisenbahnfachmänner, der Finanzwelt, der Nationalökonomen, 
der Industriellen, Juristen und Techniker zu vereinigen, um auf Grund 
der von ihnen gemachten wissenschaftlichen und praktischen Erfahrungen 
zur Hebung des Localbahnwesens in Oesterreich beizutragen. 

Dieser Verein soll daher alle mit der Projects- Verfassung, Con- 
cessionirung, Finanzirung, dem Bau und Betriebe solcher Bahnen im Zu- 
sammenhange stehenden Fragen in den Bereich seiner Berathungen ziehen 
und die ihm als geeignet erscheinenden Maßregeln ergreifen, um dieses 
zu sammelnde umfangreiche Materiale den weitesten Kreisen zugänglich 
zu machen und so auf die gedeihliche Entwickelung dieser untergeordneten 
Verkehrsmittel, denen ohne Zweifel die Zukunft vorbehalten ist, be- 
stimmend einzuwirken. 

Dieser Zweck soll erreicht werden durch Berathungen in den 
Versammlungen. Veranstaltung von Vorträgen und Discussionen, Abgabe 
von Gutachten, Verfassung von Denkschriften, Zusammenstellung einer 
Statistik, Herausgabt- einer zu gründenden Vereinszeitschrift, Vertretung 
von Interessentenkreisen, Ertheilung von Auskünften und Rathschlägen 
betreffs der Finanzirung, Bauanlage und des Betriebes, endlich durch 
Verkehr mit anderen Vereinen, mit den Behörden und gesetzgebenden 
Vertretungskörpern, um auf diese Weise alle nur zulässigen Erleichte- 
rungen beim Baue und Betriebe dieser Bahnen, sowie die Möglichkeit 
herbeizuführen, daß das Localbahnwesen sich entfalte und kräftige. 

Ich hielt gerade den gegenwärtigen Zeitpunkt als den geeignetsten 
für die Bildung dieses Vereines, weil, wie den Herren bekannt ist, die 
Wirksamkeit des bestehenden Localbahngesetzes mit dem laufenden Jahre 
zu Ende geht und es die Aufgabe der Regierung sein muss, an die 
Reichsvertretung mit einer neuen Vorlage heranzutreten. 
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Der Verein könnte bei dieser Gelegenheit auf eine zweckmäßigere 
Gestaltung des Localbahngesetzes sowohl in legislatorischer Beziehung, 
wie auch hinsichtlich der der Regierung einzuräumenden administrativen 
Befugnisse einen Einfluss ausüben und sich hiedurch um das Localbahn- 
wesen ein bleibendes Verdienst erwerben. 

Sie wissen ja Alle, welche Mängel dem gegenwärtigen Localbahn- 
gesetze anhaften und daß infolge dessen nur eine verhältnismäßig geringe 
Zahl von Localbahnen und selbst diese nur mit großen Opfern überhaupt 
zu Stande kommen konnten. 

Wenn auch in der jüngsten Zeit die Landesvertretungen in Böhmen 
und Steiermark durch gesetzliche Bestimmungen für die Unterstützung des 
Localbahnwesens Einiges gethan haben und in Galizien und der Bukowina 
eine ähnliche Action im Zuge ist, so wird dies noch lange nicht genügen, 
um allen jenen Bedürfnissen zu entsprechen, die factisch vorhanden sind. 
Es muss daher auch an die Privat- Thätigkeit und die Privat-Industrie 
herangetreten werden. 

In unserer Mitte befindet sich heute ein hervorragendes Mitglied 
des Abgeordnetenhauses, welches sich mit den Localbahnfragen be- 
schäftigt und jüngst im Eisenbahn-Ausschusse Gelegenheit nahm, ein 
förmliches Programm aufzustellen und eine diesbezügliche Resolution ein- 
brachte, welche auch die Zustimmung des Ausschusses fand. Es ist dies 
Herr Dr. Russ, dem wir daher zu Danke verpflichtet sind, daß er im 
allgemeinen Interesse durch seine Bemühungen zur Förderung des Local- 
bahnwesens in hervorragender W beiträgt. 

Ein anderer Abgeordneter, Herr Dr. Meng er, hat im Budget- 
Ausschusse darauf hingewiesen, wie sehr wir in Oesterreich gegenüber 
anderen Ländern in Bezug auf das Localbahnwesen zurück sind ; während 
im Jahre 1891 nicht eine einzige Concession für eine Localbahn ertheilt 
worden sei, wurde im darauffolgenden Jahre das Localbahnnetz blos um 
103 km erweitert. 

Sie sehen hieraus, was für ein reiches Feld der Thätigkeit vor uns 
liegt. Wir müssen selbst nach Ungarn mit verzeihlichem Neide blicken, 
wo, wenn auch nicht genügend, so doch mehr geschaffen wird, als bei uns. 
Wir dachten daher mit unserer Vereinigung eine Centralstelle zu bilden, 
ein Organ, welches allen Jenen, welche Local- und Straßenbahnen her- 
stellen wollen und denen die einzuschlagenden Mittel und Wege zur Er- 
reichung dieser Ziele unbekannt geblieben sind, durch die Erfahrungen 
seiner Mitglieder mit Rath und That zur Seite steht und nach allen 
Richtungen hin vermittelnd einwirkt. 

Ganz anders sind die Verhältnisse in Preußen. Es thut mir wahr- 
haft leid, wieder auf andere Länder hinweisen zu müssen. 

In Preußen ist am 28. Juni v. J. ein Gesetz über die Kleinbahnen 
und Privatanschlussbahnen erlassen worden, welches seit 1. October v. J. 
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in Wirksamkeit steht und eiue ungeahnte Bewegung hervorrief, in- 
dem bezüglich des Baues und Betriebes der Bahnen untergeordneter Be- 
deutung oder „Kleinbahnen", wie sie dort genannt werden, weit- 
gehende Begünstigungen und Erleichterungen eingeräumt wurden. 

Diese Bewegung fand allseitige Beachtung und wurde daher von 
den verschiedensten Seiten über die zweckmäßigste Organisation von 
derlei Unternehmungen zum Baue und Betriebe von Kleinbahnen in der 
letzten Zeit viel verhandelt und den Central- und Provinzialbehörden eine 
Denkschrift unterbreitet, nach welcher jede Provinz solche Bahnen unter der 
Benennung „Provinzialbahnen" erhalten soll, deren Aufsichtsrecht, 
soweit es nicht den Staatsbehörden vorbehalten ist, von der Provinz mittelst 
eines zu bestellenden Aufsichtsrathes auszuüben sein wird. Diesem soll 
obliegen: die Genehmigung der Gesellschaftsverträge, die Feststellung der 
Personen-Fahrpreise und Gütertarife, die Herstellung directer Verkehre, 
Vereinbarungen wegen Wagenbenützung und Wagenüberganges, endlich 
die Genehmigung etwaiger Betriebsüberlassungs- und Betriebsgemeinschafts- 
Verträge. sowie von Verkaufs- und Fusionsvereinbarungen etc. 

Jede Bahn bildet eiue Gesellschaft mit beschränkter Haftung. Die 
Capitals-Beschaffung hätte in der Weise zu erfolgen, daß Anteilscheine 
zweier verschiedener Kategorien A und B ausgegeben werden, und zwar 
sollen erstere von dritten Finanzkräften übernommen werden uud Anspruch 
auf den Reingewinn bis zu einer 4%igen Verzinsung und auf Nach- 
zahlung aus dem Erträgnisse der kommenden Jahre haben. Dies ist 
ein sehr werthvolles Zugeständnis, das bei uns in Oesterreich bisher 
nicht zur Anwendung kam. Die Antheilscheine Ii, welche den ver- 
bleibenden Rest des Anlagecapitales umfassen, sind von den Provinzen, 
Kreisen, Gemeinden und sonstigen Interessenten zu übernehmen und ihre 
Verzinsung soll zunächst in der Verbilligung der Transportkosten, in der 
Hebung des Verkehres, Schaffung neuer Industrien, etc. ; also in den soge- 
nannten indirecten Vortheilen gefunden werden. Haben die Antheilscheine 
durch zwei aufeinander folgende Jahre eine 5%ige Verzinsung erhalten, 
so sind diese in 4% verzinsliche und mit 1 / 2 °/o jährlich zu tilgende 
Provinzial-Obligationen umzuwandeln, für deren Verzinsung und Tilgung 
die Provinz Garantie leistet. 

Die Ausführung des Betriebes soll entweder durch jede einzelne 
Kleinbahn für sich oder durch Vereinigung mehrerer solcher Kleinbahnen 
der Provinz zn Betriebs-Genossenschaften oder durch Ueberlassnng des 
Betriebes an die nächst anschließende Eisenbalm erfolgen. 

Thatsächlich haben einige Provinzial-Ausschüsse die Nützlichkeit 
der Kleinbahnen uuter gewissen Verhältnissen anerkannt und den Landes- 
hauptmann ersucht, für den nächsten Provinzial-Landtag in Form einer 
Vorlage Vorschläge vorzubereiten, in welcher Weise der Provinzialverband 
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zur Entwickelung des Verkehrsmittels der Kleinbahnen Stellung zu 
nehmen habe. 

Andere Provinzialvertretungen sind bei der Wichtigkeit des Gegen- 
standes noch weiter gegangen, indem sie bereits die Bewilligung der 
nöthigen Geldmittel zu den Vorarbeiten für den Bau von Kleinbahnen 
ertheilt haben. Welche Bewegung das Kleinbahngesetz in den finanziellen 
Kreisen hervorbrachte, zeigen folgende Beispiele: 

In Stettin wurde eine „Commandit-Gesellschaft mit be- 
schränkter Haftpflicht, Lenz & Co. M , für den Bau und Betrieb der 
Kleinbahnen mit einem Actien-Capitale von 5 Millionen Mark gegründet, 
welche nach dem veröffentlichten Organisationsstatute berechtigt sein soll, 
den Bau und Betrieb von Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung für 
eigene und fremde Rechnung auszuführen, daher berechtigt: Concessionen 
zu erwerben, sowie dieselben zu veräußern, Bahnen mit oder ohne 
finanzielle Beihilfe in Ausführung zu bringen, den Betrieb selbst zu fuhren 
oder an Andere zu überlassen, ihr gehörige Bahnen zu verkaufen, Eisen- 
bahnen dieser Kategorie für Rechnung Dritter zu bauen und für deren 
Rechnung zu betreiben, bei Uebernahme von Bauten für Rechnung Dritter, 
Actien und Obligationen von Actiengesellschaften in Zahlung zu nehmen 
und sich bei der Errichtung von Gesellschaften mit beschränkter Haftung, 
die den Bau oder Erwerb oder Betrieb von solchen Bahnen zum Zwecke 
habeu, mit Capital zu betheiligen. 

Eine zweite Gesellschaft, u. zw. die „Allgemeine deutsche 
Kleinbahn-Gesellschaft", wurde in Berlin gegründet, deren Zweck 
der Erwerb und Betrieb von Bahnen jeder Art, insbesondere Kleinbahnen, 
sowie die Förderung des Eisenbahnwesens im allgemeinen ist. Die 
Gesellschaft wird nach Maßgabe des Werthes der erworbenen Bahnen 
festverzinsliche Obligationen ausgeben, für deren Verzinsung sonach nicht 
nur die erworbenen Bahnen, sondern auch das Grundcapital der Gesell- 
schaft Gewähr leistet, 

Weiters ist die „Commandit-Gesellschaft für den Bau 
und Betrieb der Klei nbahuen in Posen , Schneege & Comp/', 
zu erwähnen, die gleichfalls den Bau und Betrieb von Kleinbahnen für 
eigene Rechnung übernimmt, die aber blos die Provinz Posen und die 
angrenzenden Provinzen berücksichtigt und es sich angelegen sein lassen 
will, auch solche Linien, welche nicht die sofortige Rentabilität ver- 
bürgen, zu Stande zu bringen. 

Ferner wäre die „Ostdeutsche Kleinbahn-Gesellschaft 4 * 
in Bromberg anzuführeu, welche über 15 Millionen Mark zu gleichem 
Zwecke für die Ostprovinzen verfügt. 

Endlich ist noch, wenn ich nicht irre, die Gründung einer Bank für 
die Belelmung von Kleinbahntitres ins Auge gefasst, was für das Gedeihen 
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des Localeisenbahnwesens ein unabweisliches Bedürfnis ist. Gegenwärtig 
wird in Preußen ein Bedürfnis von 25.000 km Kleinbahnen angenommen. 

Bei uns gibt es dermalen keine derartigen Institutionen. Früher be- 
stand eine „Actiengesellschaft für Vicinalbahnen", welche 
werthvolle finanzielle Zugeständnisse durch Ausgabe von Obligationen 
und Pfandbriefen in der Höhe des 10 fachen Actiencapitales besaß. 
Bei dieser Gesellschaft hatte ich die Ehre, Director zu sein, leider 
musste dieselbe im Jahre 1869 liquidiren, da zu jener Zeit bei Her- 
stellung von Nebenbahnen noch solche Anforderungen an den Bau und 
die Betriebstührung gestellt wurden, die eine Rentabilität dieser Bahnen 
unmöglich machten; überdies war zu jener Zeit an Beitragsleistungen 
seitens des Staates, des Landes, der Gemeinden oder anderer Interessenten 
nicht zu denken. Diese Actiengesellschaft hatte ein Capital von acht Mil- 
lionen Gulden, erhöhbar auf 20 Millionen Gulden, wäre somit in der Lage 
gewesen, ein sehr großes Netz von Localbahnen herzustellen. 

Seit Kurzem hat sich auch in Ungarn eine ,.L o c al eis enbahn- 
Gesellschaft" mit einem Capitale von vier Millionen Gulden gebildet, 
welche sich nebst dem Bau von Localbahnen auch die üebernahme un- 
begebener Titres solcher Bahnen zur Aufgabe gemacht hat, um auf Grund 
dieser Obligationen zu emittiren, ähnlich der Organisation der Eisen- 
bahn-Rentenbank in Frankfurt a. M. 

Wenn der von uns geplante Verein die Stelle der vorgedachten 
Institutionen auch nicht ersetzen kann, so ist derselbe auf Grund der 
Erfahrungen seiner Mitglieder dennoch geeignet, eine Unterlage für eine 
zweckmäßigere Organisation des Localeisenbahnwesens zu bilden. 

Ein wesentliches Hindernis für eine gedeihliche Entwicklung der 
Bahnen untergeordneter Bedeutung ist der Umstand, daß die bisher 
hergestellten Localbahnen eigentlich größtenteils Nebenbahnen sind, 
welche außer den örtlichen Bedürfnissen auch anderen Erfordernissen 
entsprechen sollen, wodurch derartige Anforderungen in bau- und betriebs- 
technischer Beziehung gestellt wurden, daß im Vorhinein an eine an- 
gemessene Rentabilität solcher Unternehmungen nicht gedacht werden 
konnte. Auch wollte man sich in maßgebenden Kreisen nicht entschließen, 
von der althergebrachten Schablone in Bezug auf die Bauanlage, 
Betriebsführung und die Tarifmaßnahmen abzugehen. 

Eine Besserung in dieser Richtung ist in der letzten Zeit zu ver- 
zeichnen, und zwar wurden mit Genehmigung der Regierung dank der 
Initiative des Landeseisenbahn-Directors und kais. Rathes Wurmb bei 
dem Betriebe der steiermärkischen schmalspurigen Localbahnen wesent- 
liche Vereinfachungen eingeführt, welchen auch die S ü d b a h n in 
dankenswerter Weise zugänglich war und diese vereinfachte Betriebs- 
führung für Rechnung des steiermärkischen Landes auszuführen über- 
nommen hat. 
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Die Localbahnen sind nach meinem Dafürhalten vornehmlich nichts 
anderes als ein Fuhrwefks-Unternehmen, welches ebenso geschickt und 
einfach, wie jedes andere Handelsgeschäft mit Vermeidung eines jeden 
kostspieligen complicirten Apparates von einer mit den örtlichen Verhält- 
nissen vollkommen vertrauten Unternehmung, d. h. mit einem Worte kauf- 
männisch betrieben werden müsste, wenn sie zum eigenen Vortheile 
und zu jenem der von der Bahn durchzogenen Gegend gereichen soll. 

Die den Hauptbahnen entnommene Organisation der Verwaltung mit 
ihrem schwerfälligen Geschäftsgange und den anhaftenden großen Mängeln 
lässt sich ebensowenig auf das Localbahnwesen übertragen, als die Organi- 
sation und Einrichtung eines auf einem bedeutenden Handelsplatze bestehen- 
den grossen Geschäfts- Unternehmens oder finanziellen Institutes auf ein 
solches in einer kleinen Provinzstadt. 

Die Localbahnen müssen daher nach anderen Grundsätzen und nach 
anderen Vorbildern als eine Hauptbahn von größerer Länge organisirt 
und verwaltet werden. Sollen sich dieselben erfolgreich entwickeln, um 
die in wirtschaftlicher Beziehung zurückgebliebenen Gegenden aufzu- 
schließen und dieselben der Segnungen einer Eisenbahnverbindung theil- 
haftig werden zu lassen, so müssen die Localbahnen volle Freiheit in der 
Wahl der Trace und der Spurweite, dann in der Art des Baues und 
seiner Durchfuhrung, als auch Einrichtung des Dienstes genießen und frei 
von allem Bureaukratismus, geschäfts männisch betrieben werden. 

Es mag vielleicht etwas paradox klingen, wenn ich die Ansicht 
ausspreche, daß sich jede Localbahn rentiren könnte, wenn sie nur so 
durchgeführt, gebaut, eingerichtet, betrieben und verwaltet wird, als es 
die Dichte des Verkehres der Gegend erheischt, in welcher die Bahn ge- 
fühlt werden soll. Unser Augenmerk muss daher auf eine Verbilligung 
der Bauanlage und Vereinfachung des Betriebes gerichtet werden; kann 
dies erreicht werden, so wird sich auch das Local- und Straßenbahn- 
wesen gedeihlich entwickeln können und nicht nur den wohlthätig- 
sten Einfluss auf die betreffenden Interessentenkreise und Gegenden, 
sondern auch eine günstige Rückwirkung auf die Staatsfinanzen durch 
Hebung der Steuerkraft, durch vermehrte Beschäftigung der Eisenwerke, 
der Bau- und Maschinen-Industrien und durch die Befruchtung der großen 
bestehenden Eisenbahnnetze ausüben. 

Von dieser Erkenntnis dürfte auch der Präsident der Staatsbahnen, 
Excellenz Dr. v. Bilinski geleitet worden sein, als er namens der 
Staatseisenbahn-Verwaltnng im Budget-Ausschusse die Erklärung abgab, 
daß dieselbe das Entstehen von Localbahnen unterstützen, mit ihnen 
günstige Betriebsverträge abschließen und das Bestreben dahin gerichtet 
sein werde, daß dieselben billig und einfach verwaltet und an diese 
auch nicht mehr jene Anforderungen gestellt werden, wie dies bisher 
üblich war. 
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Wir können nur wünschen, daß diese bedeutungsvolle Erklärung 
einen weiteren Anstoß zur Entwicklung der Localbahnen geben und bei- 
tragen möge, daß die Projecte, welche infolge der hohen Anforderungen 
an diese Bahnen nicht realisirt werden konnten, wieder aufleben. 

Von den Ihnen mitgeteilten Anschauungen ausgehend, lade ich Sie, 
geehrte Herren, ein, zur Constituirung des Vereines auf Grund der in 
Ihren Händen befindlichen Satzungen zu schreiten. 

Ich erlaube mir daher die Antrage, ob irgend Jemand der Anwesenden 
das Wort ZU nehmen Wünscht. (Es meldet sich Niemand). 

Da dies nicht der Fall ist, so erkläre ich die Consti- 
tuirung des Vereines für die Förderung des Local- und 
Straßenbahnwesens auf Grund der von der h. k. k. Statt- 
halterei mit Z. 81347 vom 28. December 1892 bescheinigten 
Satzungen als vollzogen. 

Hierauf wird mit Bezug auf Art. 1 1 der Vereinssatzungen die Ver- 
sammlung vom Civil-Ingenieur Ziffer eingeladen, zur Wahl des Aus- 
schusses zu schreiten, mit dem Antrage: da der Ausschuss aus 7 bis 
12 Mitgliedern bestehen könne, vorerst nur die Minimalzahl, 7 Ausschuss- 
Mitglieder, zu wählen und diesen die Cooptirung bis zur satzungsmäßigen 
Maximalzahl nach Maßgabe des eintretenden Bedürfnisses gegen Be- 
stätigung in der nächsten Generalversammlung anheimzustellen. 

Dieser Antrag wird von der Versammlung einstimmig 
angenommen und in den Ausschuss per acclamationem 
gewählt die Herren: 

Max Deri, Ingenieur und Director der internationalen Elektricitäts- 
Gesellschaft in Wien. 

Wilhelm Hailama, Ingenieur und Director der Dampf-Tramway- 
Gesellschaft vorm. Krauss & Co., Mitglied des Vorstandes der berufs- 
genossenschaftlichen Versicherungsanstalt der üsterr. Eisenbahnen. 

S. Ritter v.Hah n, k.k. Regierungsrath, General-Director derk.k. priv. 
östeiT. Länderbank, Mitglied des Verw.-Rathes mehrerer Bankinstitute, Eisen- 
bahnen und Industrie-Unternehmungen, Mitglied des Staats-Eisenbahnrathes. 

Heinrich Popper, Kammerrath der Bukowinaer Handelskammer, 
Reichsraths-Abgeordneter, Mitglied des Staats-Eisenbahnrathes. 

Dr. Victor R u s s, Reichsraths- und Landtags- Abgeordneter, Mitglied 
des Staats-Eisenbahnrathes. 

J. M. Wolfbauer, Kammerrath der n.-ö. Handelskammer, Director 
der ersten österr. Actien-Gesellschaft für öffentliche Lagerhäuser. 

Em. A. Ziffer, beh. aut. Civil-Ingenieur, Präsident und Mitglied 
des Verwaltungsrathes mehrerer Eisenbahn-Gesellschaften und Industrie- 
Unternehmungen. 

Hierauf wird die Versammlung geschlossen. 
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3. Erste Vereins-Versamiiilung am 13. März 1893. 

Vortrag des Clril-Ingenieurs E. A. Ziffer. 

rjeber den Einfluas der Spurwelte auf die Bau- und Betriebskosten 

bei den Secundar-Eiaenbahnen. 

Geehrte Herren! 

Ich heiße Sie namens des Ausschusses bei der ersten Vereins« 
Versammlung willkommen und bitte Sie, bevor ich zum Vortrag schreite, 
zu gestatten, einige geschäftliche Angelegenheiten zu besprechen. 

Der Ausschuss hat sich am 23. v. M. constituirt und mich zum 
Präsidenten, Director Hailama zum Stellvertreter, Wolfbauer zum 
Rechnungsfiihrer gewählt, ferner Herrn Dr. Isidor Bing, Secretär der Union- 
Baugesellschaft in den Ausschuss cooptirt und zum Schriftführer ernannt. 

Der Ausschuss hat femer beschlossen, die Vereins-Publicationen 
vorerst in zwanglosen Helten herauszugeben. Dieselben sollen nebst den 
Vereinsangelegenheiten, die abgehaltenen Vorträge, Discussionen etc. 
enthalten, sowie die neuesten Erscheinungen auf dem Gebiete des Local- 
und Straßenbahnwesens besprechen. 

Demnächst werden Vorträge der Directoren Hailama und Deri, 
sowie Vorschläge in Bezug auf die Abänderungen zu dem bestehenden 
Localbahn-Gesetze folgen, welche als Substrat für die Berathung zu dem 
neuen Gesetze dienen sollen. 

Wir bitten Sie aber um ihre Unterstützung, welcher wir bei 
Durchführung des Vereinsprogrammes nicht entbehren können, wenn wir 
unsere Aufgabe voll und ganz erfüllen sollen. 

Dies vorausgeschickt, will ich nun zu dem angekündigten Vor- 
trage schreiten. 



Erwarten Sie jedoch, meine Herren, keinen wissenschaftlichen 
oder gar einen geistreichen Vortrag. Ich möchte nur über einen Gegen- 
stand, der mir von großer actueller Bedeutung zu sein scheint, einige auf 
praktische Erfahrungen gestützte Mittheilungen machen, die vielleicht 
auch Ihr Interesse erregen und Anlass zu einer Discussion, die ich 
sehnlichst wünsche, geben dürften. 

Es ist dies „die Frage über den Einfluss der Spurweite auf die 
Bau- und Betriebskosten bei den Bahnen untergeordneter Bedeutung. u 

Obwohl über das Maß der Spurweite, welches auf die Bau- und 
Betriebskosten, sowie auf fast alle Verhältnisse einer Eisenbahn im 
Allgemeinen bestimmend einwirkt, in den verschiedensten Werken, Fach- 
zeitschriften u. s. w. eine Fülle wissenschaftlicher Erörterungen ent- 
halten ist, so fällt es schwer, da sich dieselben nur zum Theile auf 
praktische Erfahrungen stützen, aus dem vorhandenen umfangreichen 
Materiale den Kern der in Frage kommenden Verhältnisse, insbesondere 
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jene der Schmalspurbahnen, als jüngeren Schöpfung des Secundär-Balm- 
wesens, herauszufinden, um neue Anhaltspunkte für diesen höchst 
wichtigen Gegenstand zu gewinnen. 

Bevor ich auf diese Frage, welche, wie mir scheint, nicht nur 
eine rein technische, sondern vornehmlich auch eine ökonomische ist, 
näher eingehe, sei mir vorerst gestattet, auf die Entstehung und Ent- 
wickelung der Spurweite einen kurzen historischen Rückblick zu werfen. 

Die Wahl des Spurmaßes von 4' 8 V 2 " englisch (P435 m) zwischen den 
Schienenköpfen gemessen, welche George Stephen son im Jahre 1825 
für die in seinen Werkstätten zu Newcastle erbaute erste Locomotive für 
die erste öffentliche Eisenbahn von Stocton nach Darlington anwendete, 
war nicht das Resultat technischer Erwägungen, sondern nur die bei 
den ersten Eisenbahnbauten erfolgte Adoptirung der in Nordengland 
üblichen Spurweite der Straßenfuhrwerke für Eisenbahnzwecke; ihre Wahl 
beruht somit auf einem bloßen Zufalle. 

Diese Spurweite, fälschlich auch die „d e u t s c h e S p u r w e i t e w genannt, 
hat daher ihren Ursprung in England und wurde in den meisten euro- 
päischen Staaten als Stephenson's Spurweite eingeführt; sie ist 1886 
bei der Bemer internationalen Conferenz für die technische Einheit im 
Eisenbahnwesen zu einer internationalen geworden und wird daher als 
„Normal spur" auch „Vollspur" bezeichnet. Dieselbe wurde übrigens 
schon 1846 durch Parlamentsacte für alle in England, ausschliesslich der 
Grafschaften Cornwallis, Devon, Dorsetund Sommerset zu bauenden Bahnen 
vorgeschrieben. Es wurde nämlich anerkannt, daß diese Spur mehr im 
Einklänge mit den gewöhnlichen Bedingungen des Güterverkehres steht, da 
die bis zu einem gewissen Grade von der Spur abhängige Tragfähigkeit 
der Güterwagen den Handelsgewohnheiten besser entspricht, als die von 
Isambard Brunei im Jahre 1836 in der Strecke von London nach 
Bristol eingeführten Spur von 7' englisch (2*134 m). 

Ein Theil der Fachmänner schloss sich Stephenson an, ein anderer 
folgte dem Beispiele Brunel's, da mit Rücksicht auf den damaligen 
primitiven Zustand der Geleise und Fahrbetriebsmittel und ihre Stabilitäts- 
Verhältnisse eine möglichst breite Basis derselben nothwendig erschien. 

Das letzte breitspurige 270 km lange Geleise von Exceter nach 
Fallmonth wurde im Mai 1892 innerhalb 31 Stunden umgenagelt auf die 
Normalspur, was mit 5000 Arbeitern geschah, wobei der Bahnverkehr 
fast keine Unterbrechung erlitt. 

Trotzdem besitzt gegenwärtig England noch sieben verschiedene 
Spurweiten. Das kleinste für die Vermittlung des Personen- und Güter- 
verkehres angewendete Spurmaß ist P 117 2 " engl. (0.597 m). bei der 
bekannten Festiniog- und Northwales- Eisenbahn, welche bereits im 
Jahre 1832, wenn auch vorerst als Pferdebahn mit einem Oberbau, 
dessen Schienen nur ein Gewicht von 8% pro Meter haben, hergestellt 
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und später für den Locomotivbetrieb eingerichtet wurde und deren 
ansehnlicher Verkehr gegenwärtig eine jährliche Bruttoeinnahme von 29.000 
Francs ergibt. Also ein ganz bedeutender Verkehr, nachdem bei den in Frank- 
reich für die Herstellung von Hauptbahnen ertheilten Concessionen eine 
Jahres-Bruttoeinnahme von 34.000 Francs die Concessionäre, respective 
die Gesellschaften schon zur Anlage eines Doppel gel eises verpflichtet. 

Ferner bestehen die Spurmaße von 3' engl. (0-914 m); 3V 2 ' engl. 
(1-070 m); in Schottland 4' engl. (1220 m); 4' 1*U' (1416 m); 4' 7»/»" 
(1-413 m); in Irland 3' (0 914 m); 4' 8" (1*422 m) und 5' 3" (1600 m), 
welches letzere Maß die „i r i s c h e S p n r M genannt wird. Es muss jedoch liier 
bemerkt werden, daß diese verschiedenen Spurmaße in Großbritannien nur 
bei den Secundärbahnen („light railways" auch „brauch lines") und den 
Straßenbahnen, sowie bei Industriebahnen in Anwendung sind. Zu er- 
wähnen sind noch die schmalspurigen Locomotivbahnen in den großen 
Werkstätten zu Crewe und Chatham, welche mit einer Spurweite von 
nur l' 6" engl. (0 460 m)' angelegt wurden und endlich mag als Curiosum 
die Transportbabn auf den Eisenwerken der Fumess-Abby Company 
mit der Minimalspur von 8" engl. (0 204 m) angeführt werden. 

Frankreich besitzt die Normalspur, doch ist der allergrößte 
Theil der Eisenbahnen mit der Spurweite von 1*5 m von Schienenmitte 
zu Schienenmitte gemessen, ausgeführt, was nur einer ganz geringen 
Abweichung von der Normalspur entspricht, da das Spurmaß nur je 
nach der Breite des Schienenkopfes nur zwischen 1*44 m bis 146 m 
schwankt. Die Differenz beträgt somit nur 5 bis 15 mm, was für den unge- 
hinderten Uebergang aller Fahrzeuge keiner Schwierigkeit unterliegt. 
Indes wird gegenwärtig auch ersteres Maß von 1*44 m zwischen den 
Schienenköpfen gemessen, in den Concessionen vorgeschrieben. 

Die Absicht, die Schmalspur in Frankreich als ein berechtigtes 
Glied in das Eisenbahnnetz einzuführen, datirt aus dem Jahre 1851, 
doch wurde die erste Schmalspur erst im Jahre 1874 durch die vom 
Ingenieur S a r t i a u x erbaute Linie von Neuilly-en-Thelle nach Beaumont, 
welche für den Personen- und Güterverkehr bestimmt war, angewendet, 
die zur Entwicklung des Eisenbahnnetzes mit der Meterspur, dank der 
Initiative des Civil-lngenieurs Level besonders beigetragen hat.*) 

Das französische Gesetz vom Jahre 1880 enthält über die Spur- 
weite keine Bestimmung und wurden die Bahnen nur in solche geschieden, 
auf welche die Fahrbetriebsmittel der Hauptbahnen übergehen können 
und solche, bei denen dies nicht der Fall ist. Im Bedingnishefte war jedoch 
nebst der Normalspur noch die Meterspur und die Spurweite von 0*75 m 
vorgesehen. Die Eisenbahnen konnten demnach, den verschiedenen Bedürf- 
nissen entsprechend, auch verschiedene Spurweiten erhalten. Diese Be- 

*) Chemin de fer d'interet local de Xeuilly \ Beaumont par M. A. Saniaux 1874. 
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Stimmung wurde im Jahre 1891 aufgehoben und außer der Xormalspur noch die 
Spnrniaße von 1*0 m und C G m als zulässig erkannt, während die Spurweite 
von 0-75 m von der künftigen Anwendimg ausgeschlossen ward. Die Spur 
von o-t> m kam auch in letzter Zeit bei einigen sogenannten Decauville- 
Bahnen, bei mehreren Secundärbahnen (Chemins de fer d'interet local) 
und den strategischen Festnngsbahnen zur Anwendung, von letzteren 
befinden sich schon mehr als 600 km im Betriebe. Die Decauvillebahnen, 
wenn auch nur kurze Zeit im Betriebe, welche sowohl dem Personen- 
ais Güterverkehr dienen, haben sich bisher vollständig bewährt; die 
Kosten derselben schwanken zwischen 23.000 bis 35.000 Francs pro 
Bahnkilometer incl. des Fahrparkes. Eigentümlicherweise wurde aber 
in allernenester Zeit (26. August 1892) für die Secundärbahnen in dem 
Departement des Ardennes die Spurweite von 0*8 m gewählt, und für 
dieses Netz die Gemeinnützigkeits-Krklärung ebenfalls ausgesprochen. 
Die Gründe hiefür sind mir unbekannt geblieben. 

Ich mnss aber hier auch einer Bahn ohne jedes Spurmaßes Erwäh- 
nung machen, d. i. die Bahn von Fleur la Panissiere (17 km lang), 
welche nach dem Systeme Lartigue im Jahre 1891 concessionirt wurde und 
welcher gleichfalls die Gemeinnützigkeit zuerkannt wurde. Es ist dies eine 
Einschienenbahn, die von einer eigenen Gesellschaft „Le Monorail" in 
Paris besonders empfohlen wird. Die erste Anwendung dieses Systemes 
erfolgte bereits 1882 in Algier zur Gewinnung des Espartograses 
und sind 105 km solcher Bahnen im Betriebe. Auch bei der elektrischen 
Ausstellung in Paris im Jahre 1884 war eine Versuchsstrecke für den 
Personenverkehr mit elektrischem Motor im Betriebe. Feiner befindet 
sich in Irland eine 15 km lange Linie von Listowel nach Ballybunion 
mit Dampf locomotiven von 6*5 t Dienstgewicht im Betriebe, endlich in 
Norwegen, Brasilien und Mexiko einige Linien mit thierischer und 
elektrischer Zugkraft.*) 

Bei den Industriebahnen werden verschiedene Spurweiten von 0 5 m 
aufwärts angewendet. 

Das Verdienst, einen lebhaften Anstoß zum Baue der Secundär- 
bahnen in Frankreich gegeben zuhaben, gebührt Eugen Flachat, der 
bei der von der französischen Regierung im Jahre 1861 einberufenen 
Enquete die Anwendung der Schmalspur verfocht. 

I talien hat im Allgemeinen die Normalspur, ebenso wie Frankreich 
1-445 m eingeführt. Doch haben dort die wirtschaftlichen Eisenbahnen und 
Dampftrambahnen (Tramvie a trazione meccanica e ferro vi e economiche) 
nebst der vorherrschenden Normalspur noch folgende Spurmaße: 0'79, 
o-95, 1 00, 1 10 und 1-50 m. Die Linie von Saint-Leon in Sardinien er- 

*) Siebe Zeitschrift für Trananortwesen und Straßenbau „Das System Lartigue 
(Ausgeführte und prujectirte Bahnen)" Nr. 13-16 ex 1891. 
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hielt im Jahre 1865 die Spurweite von 0*76 //?. Außerdem bestehen noch 
die Maße von 0*85 und 0*95 m, welch' letztere Spur auch in Sicilien 
Anwendung fand. 

Belgien. Daselbst dominirt die Normalspur; für die Vicinal- 
bahnen wurde jedoch die Meterspur angenommen, mit Ausnahme der 
an die niederländischen Nebenbahnen anschließenden Linien mit der 
Sporweite von 1 067 m und der Bahnlinie von Anvers nach Gand mit 
dem Spurmaße von 11 50 m. 

Deutschland besitzt nebst der bei den Haupt- und Neben- 
eisenbahnen vorherrschenden Normalspur, Schmalspurbahnen mit vier 
verschiedenen Spurmaßen: 1 000. 0 900, 0 785 und 0-750///, letztere in 
Sachsen (199 36 km), ein Verdienst des Staatsministers Freiherrn von 
Könneritz und des geheimen Finanzrathes v. Köpke. 

Die badische Eisenbahn, welche ursprünglich die irische Spur 
5 Vi' engl. (1-6 m) einführte, musste 1854/5 aus Verkehrsrücksichten 
nothgedrungen in die Normalspur umgebaut werden. 

Nebst den schmalen Spuren sind bei den Montan-, Industrie-, land- 
und forstwirthschaftlichen Bahnen noch 16 verschiedene Maße in An- 
wendung, und zwar: 100, 0'95, 0*90, 0 85, 0 79, 0*78, 0 75, 0'7H, 0 70, 
0-68, 0-66, 0*65, 0 60, 0 58, 0*54 m. 

Nach den Grundzügen für den Bau und die Betriebseinrichtungen 
der Localbahnen, sowie nach der Balmordnung für deutsche Eisenbahnen 
untergeordneter Bedeutung werden die Schmalspuren von 1-00 m und 
0*75 m empfohlen. Nach der Bahnordnung sind Ausnahmen nur mit 
Genehmigung der Landes-Aufsichtsbehörde unter Zustimmung des Reichs- 
Eisenbahnamtes zulässig. 

Besondere Erwähnung verdient noch das Gesetz in Preußen vom 
28. Juli 1892 über die Kleinbahnen und Privat-Ansclünssbahnen, sowie 
die Ausführungsanweisung vom 19. November 1892, nach welchen bei 
allen für den Maschinenbetrieb eingerichteten Bahnen außer der Normal- 
spur nur noch die Spurweiten von 100 m, 0-75/» und 0-60 m zuzu- 
lassen sind. 

Für die transportablen Militärbahnen in Preußen wurde das Spur- 
maß von 0*6 m gewählt. 

Schleswig-Holstein hat die Normalspur und bei den Secundärbahnen 
die Meterspur und jene von 0-88 m. 

Oesterreich hat wie bekannt bei den Hauptbahnen die Normal - 
spur, bei den Localbahnen die Spurweite von 100 m und 0 76 m einge- 
führt, welch' letztere schon vorher bei der k. u. k. Bosnabahn und den 
bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen, die die Hauptverkehrsrouten 
bilden, mit großem Vortheile Anwendung gefunden hat. Nur die erste Schmal- 
spurbahn von Lambach nach Gmunden besitzt das Spurmaß von 3' 6" 
engl. (1 067 m). Bei den Montan- und Schleppbahnen sind verschiedene 
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Spurweiten im Gebrauche, u. zw. 0*865 m, 0*790 m und 0 550 m. Für die 
transportablen Militärbahnen wurde das Spurraaß von 0*700 m gewählt. 

Ungarns Hauptbahnen haben die Normalspur, die Local- und 
Vicinalbahnen verschiedene Spurmaße, u. zw. 100 m, 0 95 m, 0*80 m 
0-79 m, 0*7«i m, 0*75 m und 0*60 m. 

Russland hat mit Ausnahme der diesseits der Weichsel herge- 
stellten Normalbahnen eine von dem übrigen großen europäischen Bahn- 
netze abweichende Spurweite von 1*525 m erhalten, was ebenfalls ein Spiel 
des Zufalles ist, da der amerikanische Ingenieur Major Whist ler auf das 
Maß von 5' engl, verfiel. Dieselbe Spur ist auch bei den flnnländischen Bahnen 
gebräuchlich. Bei der ersten im Jahre 1837 von dem österr. Ingenieur 
Professor Franz Anton Ritter v. Gerstner erbauten Bahn von 
St. Petersburg nach Zarskoe-Selo wendete derselbe die Spurweite von 6' engl. 
(1 82) m an. Bei den Bahnen untergeordneter Bedeutung ist die Spur von 
3' 6" engl. (1*067 tri) eingeführt und nach den von der russischen Regierung 
aufgestellten Normen über den Bau und Betrieb von Schienenzufuhrs- 
wegen zu den Eisenbahnen vom 8. Juni 1892 ist bei jenen Zufuhrs- 
wegen, auf welche die Fahrbetriebsmittel der Hauptbahnen nicht über- 
gehen können, die »Spurweite von 1' lP/s" (0*60 m) anzuwenden. 

Holland hatte aus unbekannten Gründen auf der Linie Araster- 
dam-Haag-Rotterdam die breite Spur von 1*93 w, welche nunmehr be- 
seitigt ist, eingeführt: sonst ist die Normalspur in Anwendung und die 
Local- und Straßenbahnen (lokaal spoorwegen) besitzen nebst dieser noch vier 
verschiedene Spurweiten, u. zw. 1*750 m, 1 067 m, 1 000 m und 0 750 m. Auf 
der holländischen Besitzung Java erhielt die erste Eisenbahn von Sama- 
ang die Normalspur, die übrigen Eisenbahnen besitzen die Spurweite 
von 3' 6" engl. (1*067 m). 

Luxemburg besitzt ' nebst der Normalspui* noch die Meterspur. 

Die S c h w e i z hat die Normalspur eingeführt; die Bergbahnen (Zahn- 
rad- und Seilbahnen), sowie die Trambahnen besitzen die Spurweite von 
0*75 m, 0*80 m und 1*00 m, letztere ist vorherrschend. 

Spani e n hat größtenteils die Normalspur eingeführt, doch besteht 
dermalen noch theilweise die „spanische Spurweite*' von 5' 6" engl. 
(1*676 m), welche zum Unterschiede von der Normalspur auch „Breit- 
spur*' genannt wird. In neuester Zeit werden aus ökonomischen Rück- 
sichten auch Hauptrouten mit der schmalen Spur von 1*0 m hergestellt. 

Portugal's erste Eisenbahn erhielt die Spurweite von 5' 6" engl. 
(1*676 m); die späteren Bahnen wurden mit dem Spurmaße von 10 m und 
0*9 m hergestellt. 

Skandinavien. Hier hat die Schmalspur bei einigen Hauptlinien 
Eingang gefunden und ist vorherrschend. In Schweden hat am meisten 
die Normalspur und die Spurweite von 0*891 m Anwendung gefunden, 
dann befinden sich Bahnen mit der Spur von 0*802 m, 1*067 m, 1 093 m 
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1-188 m und 1*217 m im Betriebe. In den letzten Jahren wurde die 
Spurweite von 0*60 m bei mehr als 300 englischen Meilen Secundärbahnen 
nach dem Systeme des Ingenieurs A. F. Hummel ausgeführt. 

Griechenland war einer der letzten Staaten, welche Eisenbahnen 
zu bauen begannen. Die erste Linie Athen-Piräns erhielt die normale 
Spur. Die späteren erst seit Kurzem hergestellten und im Baue be- 
findlichen Bahnen haben aus ökonomischen Rücksichten die Spurweite 
von 1*00 m imd 0 75 m und sind größtenteils Hauptverkehrsadern. 

Dänemark, Rumänien, Serbien, Bulgarien und die euro- 
päische Türkei besitzen die Normalspur. 

Amerika. Die Vereinigten Staaten und Canada erhielten, da die 
ersten Locomotiven von England bezogen wurden, die Normalspur. Später 
haben die Parteigänger BrnneTs die Breitspur, aber nicht 7', sondern 
blos 6' engl. (1*829 m) bei der New-York-Erie-Bahn, dann der canadischen 
Trunkbahn, der Ohio- und Mississippi-Eisenbahn eingeführt, indem die 
Vortheile der breiten Spurweite bezüglich des leichten Locomotivbaues 
und der größeren Widerstandsfähigkeit der Züge geltend gemacht wurden. 

Auch andere Bahnen wählten, ohne gerade soweit zu gehen, die 
Spurmaße von 5' 6" (1676 m) [spanische, auch indische Spur]; 5' (1*525 m) 
[russische Spur] ; 4' 10" (1*473 wi); 4' 8 1 /," (1*435 m) [Normalspur]. Außer- 
dem kamen noch vier verschiedene Spurweiten 1*449 »i, 1 068 m, 0*915/» 
und 0*763 m zur Anwendung. Auf der Grand Trunk-Railway in Canada 
wurde im Jahre 1873 an einem Tage die Breitspur in die Normalspur 
umgewandelt. Eine ähnliche Leistung ist die Umwandlung der Spur 
der südlichen Bahnen in den Vereinigten Staaten von 1*525 m in eine 
der Normalspur fast gleiche Spurweite von 4' 9" anstatt 4' welche 
Arbeit vom 31. Mai bis 2. Juni 1886 auf 1 8 500 km Eisenbahnen durch- 
geführt wurde. Das Maß von 4** 9" (1-448 m) ist eine Vermittlungsspur, 
welche wegen des geringen Unterschiedes von 13 mm kein Hindernis 
für den durchgehenden Verkehr bildet. 

Nachdem in Nordamerika die Vollspur im Streite mit der Breit- 
spur die Oberhand erhalten hatte, trat sie ebenfalls auf dem Gebiete 
der Vereinigten Staaten mit der Schmalspur in den Kampf um die Ober- 
herrschaft ein. 

Der im Jahre 1871 von dem Gesetzgebungs- Ausschusse ei-stattete 
Bericht empfiehlt die Schmalspur mit folgenden Worten : „Dort, wo wirt- 
schaftliche Bahnen allein möglich sind, gestattet die Wahl der Schmalspur 
die Anlagekosten etwa um die Hälfte herabzudrücken, ohne daß die 
erforderliche Nutzwirkung geschwächt würde. - 

Im Jahre 1870 hat R. F. Fairlie, der Erfinder der Duplex- oder 
Doppellocomotiven, welche sich hauptsächlich in den Südstaaten im Be- 
triebe befinden, aber auch in Europa und selbst in Bosnien und Sachsen 
bei den Schmalspurbahnen verwendet werden, vor der britischen Ver- 
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einiguug in Liverpool Folgendes erklärt: „Jeder Zoll, welcher der Spur- 
weite über das für den Verkehr unbedingt nothwendige Maß hinzuge- 
fügt wird, vermehrt die Baukosten, zugleich aber das Verhältnis der 
todten Last und die Kosten der Personenbeförderung, er erfordert also 
höhere Tarife und drückt die Nutzwirkung der Bahn herab". Bemerkens- 
werth ist auch noch die bei der 14 km langen Bahn von Bedtbrt nach 
North Billerica und Massachusetts (E. U.) angewendete Spur von 0 25 m. 

Argentinien besitzt nebst der Normalspnr noch die Spurweite 
von 5' 6" engl. (1'676); 1*000 m und 0-763 m. 

Bolivia hat ein Netz von 615 km Bahnen mit der Spurweite 
von 0 76 m. 

Brasilien besitzt nebst der Spurweite von 5' 3" engl. (1-60 m) 
größtenteils die Meterspur, welche aus ökonomischen Gründen auch bei 
der transandinischen Bahn*) angewendet wurde. Außerdem kommen noch 
die Spurmaße von 148 m, 1*20 ro, 0*95 m und 0-60 m vor. 

Venezuela hat in letzter Zeit auch die Spur von 0*92 m aus- 
geführt, 

Asien. Die ersten Bahnen wurden 1853 in Ostindien mit der 
von Simms empfohlenen Spur von 5' 6" engl. (1*676 m), d. i. mit 
der indischen Breitspur gebaut, welche- auch jetzt noch vorherrschend ist. 
Außer diesem Spnrmaße gibt es noch Eisenbahnen mit der Spurweite 
von 4' (1219 m), 3' 37/ (1*000), 2' 6" (0*762 m) und 2' (0*610 «i), 
mit letzterer ist die bekannte und vielfach beschriebene Bahn von 
llligon nach Darjeeling, die das Himalaja-Plateau in einer Höhe von 
2400m über der Meeresfläche ersteigt, ausgeführt; sie besitzt schon 
jetzt einen Verkehr mit einer kilometrischen Jahreseinnahme von 
18.000 Francs. Die Spurmaße mit Ausnahme jener von 1*676 m und 
der Meterspur werden vornehmlich angewendet, doch scheint die indische 
Regierung sich mehr der breiten Spur hinzuneigen. 

In der asiatischen Türkei ist die Normalspnr eingeführt, dagegen 
wurde für die Bahn von Jaffa nach Jerusalem die Meterspur angennmmen. 

Die erste von den Engländern in China erbaute 8 km lange Bahn 
von Shanghai nach Kangwan erhielt die Spurweite von 2* 6" engl. 
(0*76 m), in welcher auch in Peru zahlreiche Bergwerksbahnen nach 
den Hafenstädten angelegt sind. 

In Japan gibt es gegenwärtig circa 3000 km Eisenbahnen, bei 
welchen aus ökonomischen Gründen die Spurweite von 3' 6" engl. 
(1*067 m) gewählt wurde. 

Afrika erhielt die erste Eisenbahn, und zwar in Egypten 1856 
mit der Normalspnr. Außerdem sind noch die indische oder spanische 

*) Siehe: Zeitschrift des österr. Injjenicnr- rnul Architekten-Vereines Nr. 45 
ex 1892. 
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Breitspur von 5' 6" engl. (1*676 m) und die Spur von 3' 3 3 /8" (1*000 w) 
im Gebrauche. Die von der Suezcanal-Gesellschaft gebaute schmalspurige 
Linie von Port-Said nach Ismaila hat die Spurweite von 0'7ö m. Die 
(ongobahn soll die Spur von 0-76 m erhalten. 

Australien besitzt drei verschiedene Spunnaße ; 4' 87./' ( 1 435 m) 
in Neu-Südwales ; 5' 3" (1*600 m) in der Colonie Victoria und zum Theile 
in Südaustralien; 3' 6" (1*067 m) in Queensland, Neu-Seeland, West- 
aostralien und zum Theile auch in Südaustralien. Vorherrschend ist die 
Noimalspur. 

Am Schlüsse des Jahres 1890 waren nach der vorliegenden Statistik 
auf der ganzen Erde «17.285 km Eisenbahnen im Betriebe.*) 

Hievon entfielen auf: 
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Mit Ende 1 890 betrug das Gesammt- Anlagecapital sämmtlicher Eisen- 
bahnen 131 Milliarden oder durchschnittlich pro Kilometer Bahnlänge 
212.100 Mark. 

Die Bewegung zu Gunsten der Schmalspur fängt in Wirklichkeit 
erst im Jahre 1869 an, nachdem in der in Hamburg im Jahre 1868 
stattgehabten Versammlung deutscher Architekten und Ingenieure auf 
die hohe Bedeutung und den großen Werth der Schmalspurbahnen hin- 
gewiesen worden war. 

Bis dahin wurden ausschließlich Hauptbahnen gebaut, die einen 
großen Verkehr zu vermitteln hatten und daher auch möglichst vollkommen 
hergestellt werden inussten. 

Erst gegen Ende der 1880er Jahre ging man daran, Nebenbahnen 
(zweiter Ordnung) in größerem Umfange für die untergeordneten Ver- 
kehrsbedürfnisse auszuführen, wodurch es möglich war, die an die Haupt- 
bahnen bisher gestellten Anforderungen in baulicher und betriebstech- 
nischer Beziehung erheblich zu reduciren. 

Aber selbst die diesen Nebenbahnen gewährten Erleichterungen 
reichten noch immer nicht hin, um dieselben rentabel zu gestalten. 

Die Herstellungskosten und der Betrieb derselben sind noch immer viel 
zu hoch, daher auch die Rentabilität in der Regel ganz unzureichend ist. 

•) Siehe: Archiv für das Eisenbahnwesen, XV. Jahrgang 1892. 

a 
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Um den localen Erfordernissen und den verschiedenen Wirthschafts- 
zweigen in thunlichster Weise zu Hille zu kommen, ist es daher nothwendig 
geworden, noch einfachere Constructionen für den Bau und für das 
Betriebsmateriale auszubilden, was im Allgemeinen nur mit der Ein- 
führung schmalspuriger Eisenbahnen, die als Bahnen dritter Ordnung an- 
zusehen sind, erreicht werden kann. 

Für derlei Bahnen gilt also in erster Linie als leitender Grund- 
satz ökonomische Bauherstellung, große Einfachheit bei der Ausführung 
des Betriebes, Beweglichkeit und Unabhängigkeit bei Feststellung der 
Tarife, Einschränkung der Befugnisse der Regierung auf die Wahrneh- 
mung der öffentlichen Interessen, insbesondere auf jene der Ueber- 
wachung der Sicherheitsvorschriften, endlich möglichste Selbstständigkeit 
derartiger Verwaltungen, an deren Spitze zielbewusste und erfahrene 
Männer stehen sollen, welche die wirthschaftlichen und Handelsverhält- 
nisse des betreffenden Verkehrsgebietes genau kennen und mit den Inter- 
essenten in reger Verbindung stehen, mit einem Worte, möglichste An- 
passung an den Verkehr und die örtlichen Verhältnisse. 

Aus den Ihnen mitgetheilten verschiedenen Spurmaßen selbst in 
einem und demselben Lande geht wohl auch das Bedürfnis hervor, daß 
es sehr vorteilhaft wäre, daß auch bei den Schmalspurbahnen nur ganz 
bestimmte Spurmaße eingeführt werden sollten. 

Von dieser Noth wendigkeit ausgehend, will ich nun zur Bespre- 
chung der eigentlichen Frage, über den Einfluss der Spurweite auf die 
Bau- und Betriebskosten übergehen. 

Dieser Einfluss drückt sich aus: in den Ersparnissen bei der Bau- 
anlage; in den Ersparnissen bei der Anschaflung der Fahrbetriebs- 
mittel und in den Ersparnissen bei Ausführung des Betriebes. 
Die Ersparnisse bei der Bauaulage bestehen hauptsächlich in dem 
Anschmiegen an die Terrainverhältnisse und in der Anwendung starker 
Steigungen und kleiner Krümmungshalbmesser. 

Welche Fortschritte in dieser Beziehung schon jetzt gemacht 
werden, beweist der Umstand, daß die aufgewendeten Baukosten, welche 
ehemals 50.000 Gulden und noch mehr pro Kilometer betragen haben, 
auf mehr als ein Drittel reducirt werden konnten. 

Hei den normalspurigen Secundärbahnen darf der Krümmungshalb- 
messer nicht unter loo m betragen, wenn man sich nicht sehr ernsten 
Nachtheileu aussetzen will, während derselbe bei der Meterspur 60 m. 
bei 0-75 m Spurweite 40 »i und bei 0 00 m Spurweite 20 m sein kann. 
Diese Krümmungshalbmesser gestatten ein sehr enges Anschmiegen an 
die Terrainfalten und können daher Kostenersparnisse bei den Eid- und 
Felsarbeiten, sowie bei den Kunstbauten erzielt werden. 

Insbesondere macht sich dieser Vortheil der Anwendung kleiner 
Krümmungshalbmesser, sowie starker Steigungen bei der Mitbenützung 
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von Fahrstraßen und Wegen geltend, da das Geleise in der Regel im 
Niveau und der Richtung der Straße hergestellt werden kann und man 
solche Bahnen auch durch Ortschaften bis zu den Productionstätten und 
Fabriks-Ktablissements führen kann. 

Die hiednrh erzielten Ersparnisse beim Unterbau einer Bahn auf 
eigenem Bahnkörper sind daher folgende: 

Verkürzung der Linie, Ersparnisse beim Grunderwerb, bei den zu be- 
wegenden Erd- und Felsmassen, den auszuführenden Neben- und Sicherungs- 
arbeiten, endlich Beschränkung der Anzahl und Größe der Kunstbauten 
und Plateauherstellung in den Stationen. 

Die Unterbaukrone beträgt bei Aufdämmungen und Abgrabungen 
Spurmass: 1'435 1000 0 750 0600 m 

Kionenbereite: 4 0— 4 3 3 3- 3 5 2-8—3*0 2'6— 2-8 m 

Bei Anwendung von Steinbanquetten, die bei Einschnitten als 
Grabenmauern dienen, kann die Krone noch um 0*2 m verringert werden. 

Es kann im Allgemeinen angenommen werden, daß die Ausgaben 
des Unterbaues inci. Grunderwerb gegenüber der Normalspur sich 
niederer stellen: 

Bei der Spur von 1*00 0 75 0*60 m 

um circa 10 % 15—20* 25—30 * 

Diese Procentsätze bewegen sich in großen Grenzen und sollen 
daher nur Anhaltspunkte bieten, da genauere Ziffern nur durch aufgestellte 
Parallelstudien ermittelt werden können. 

Das Kostenersparniss beim Oberbau ist wesentlich, da bei geringerer 
Spurweite wegen der Verwendung von Fahrbetriebsmitteln mit min- 
derem Achsdrucke ein leichterer Oberbau ausgeführt werden kann. Die 
Ersparnisse beim Schienengewichte, den Befestigungsmitteln, den hölzernen 
Schwellen oder eisernen Unterlagen und beim Bettungsmateriale, sowie 
bei der Ausführung der Anzahl und Länge der Stationsgeleise sind ganz 
beträchtlich. 

Spurmass: 1*435 1 000 0 750 0600 m 

Schienengewicht in k v 23—31 18-26 15—18 9-15 
Schotterbettkrone in m 3—3 2 2 2—2-4 1-75—2 0 1*6 — 1 7 
Stärke in cm 30 25—30 25 20 

Schwellenlänge in m 13 18 15 13 

Entfernung der Geleise in m 45 35— 375 3-3—3-5 30— 32 
Das Kostenersparnis, welches sich nach den Gewichten der Schienen 
und des Kleineisenzeuges, sowie der Schwellen leicht ermitteln lässt, be- 
trägt im Entgegenhalte zur Normalspur etwa: 

Bei der Spur von 1 00 0-75 0 60 m 

in Procenten 5— 107 0 15—20% 20-40% 

2* 



Digitized by Google 



20 



Das Kostenersparnis beim Hochbau lässt sich ziffermässig nicht gut 
angeben, da dies von den Bedürfnissen des Personen- und Güterverkehres 
abhängig ist. 

Die Ersparnisse bei den Fahrbetriebsmitteln sind umso grösser, 
je geringer die Spurweite ist. Bei schmaler Spurweite können die Fahr- 
betriebsmittel, wenn dies die Construction des Oberbaues erheischt, geringere 
Eigengewichte erhalten, ohne daß sich die Stabilität oder die Leistungs- 
fähigkeit derselben notwendigerweise im gleichen Verhältnisse vermin- 
dern muss. Die Kosten des Fahrmateriales sind auch unzweifelhaft ge- 
ringer, je schmaler die Spurweite, und zwar selbst unter gleichen Bedin- 
gungen in Beziehung auf Tragfähigkeit und Verkehrssicherheit (Bremsen, 
Zug- und Stoßapparate). 

Ich habe anlässlich der Berichterstattung für den internationalen 
permanenten Straßenbahn verein im Vorjahre über die Frage : „ Welches 
sind bei Annahme der Schmalspur für eine Bahnlinie nach Ihren Er- 
fahrungen oder nach Ihrer Ansicht die bezüglichen Vortheile oder Nach- 
theile der drei gebräuchlichsten Spurweiten, nämlich 100 m, 0 75 m und 
0 60 m, u drei Tabellen über die im In- und Auslande im Betriebe befind- 
lichen Fahrbetriebsmittel verfasst, welche die verschiedenen Haupt- 
abmessungen enthalten, u. zw. 22 Locomotivtypen, 36 Personenwagen 
und 47 Güterwagentypen.*) 

Aus diesen Tabellen geht hervor, daß Locomotiven selbst für eine 
geringere Spur mit einer größeren Leistungsfähigkeit als bei der Normal- 
spur oder den größeren schmalen Spurmaßen hergestellt werden können 
und daß auch combinirte Zahnrad-Locomotiven mit der schmaleren 
Spurweite schon seit längerer Zeit im Betriebe stehen, obwohl der her- 
vorragende Maschinenmeister May er behauptete, daß solche Locomotiven 
nur mit der Meterspur herzustellen möglich sind. 

Die neuen Constructionen der Locomotiven, selbst bei der Spur von 
0*6 m, welche sehr bedeutenden Anforderungen hinsichtlich der Zugkraft 
und ihrer Schraiegsamkeit beim Durchfahren scharfer Krümmungen ent- 
sprechen können, sind daher geeignet, die Anlage von Bahnen mit 
geringeren Mitteln zu ermöglichen und dadurch eine Rentabilität zu 
gewährleisten, die bei theuererer Anlage oft sehr fraglich wäre. Es gibt 
also bei der Leistungsfähigkeit solcher Maschinen für die Schmalspur kein 
begründetes Hindernis mehr. 

Aus der Diraensionirung der Eigengewichte, Tragfähigkeit, dem 
Fassungsraum und todten Gewichte der Personen- und Güterwagen ist 
ferner zu ersehen, daß selbst bei der Spur von 0 00 m Güterwagen mit 
einer Tragfähigkeit von 10 t hergestellt werden können, wobei auch das todte 

•) Diese Tabellen, welche beim Vortrage nur im Anszage vorlagen, sind am 
Schlüsse des Aufsatzes enthalten. 
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Gewicht pro Tonne Tragfähigkeit erheblich herabgemindert werden kann 
und daß die Wagen bei der Spur von 0*76 m in der dreifachen Breite der 
Spur hergestellt werden, daher eine liegende Lage der Reisenden gestatten. 

Geradezu als mustergiltig müssen die Wagen nach der Construction 
von Decauville angesehen werden, insbesondere gilt dies von den com- 
binirten Wagen mit 9*8 m Wagenlänge, einer Kastenbreite von 17 m, einer 
inneren Kastenlänge von 5*95 m und einem Eigengewichte von 4*7 1 } worin 
4 Pferde oder 4 Stück Hornvieh, oder 24 Mann Militär Raum haben, 
dann die Kastenwagen mit 20 ™ 3 Rauminhalt mit 10 t Tragkraft. 

Die verschiedenerseits vorgebrachten Bedenken des größeren Zugs- 
widerstandes in den Krümmungen und der Gefährlichkeit bei Vieh- 
transporten sind nach den vorliegenden Erfahrungen bei den schmaleren 
Spurweiten durchaus nicht gerechtfertigt, da der Schwerpunkt der Fahr- 
zeuge wegen der kleineren Raddurchmesser viel tiefer als bei größerer 
Spur gelegen ist, ferner sind auch die Schwankungen bei der geringeren 
Fahrgeschwindigkeit an und für sich sehr nnbedeutend. Der Zugs- 
widerstand in den Krümmungen lässt sich durch eine zweckmäßige 
Wahl der Achsenentfernung und der Anwendung von beweglichen Achsen, 
Drehgestellen, ferner infolge der kurzen und leichteren Züge wesentlich 
ermäßigen, daher derselbe auch weniger schädlich und betriebsgefährlich 
sein kann als bei der normalen Spur. 

Ueberhaupt ist die ausgedehnte Anwendung von amerikanischen 
Drehgestellen ohne Zweifel der nächsten Zukunft vorbehalten, da hie- 
durch eine größere Tragkraft, größerer Fassungsraum, geringeres todtes 
Gewicht, leichteres und ruhigeres Durchfahren der scharfen Krümmungen 
erzielt, und selbst ein weniger gut erhaltenes Geleise sicherer und 
ruhigerer befahren werden kann. 

Ich will auf weitere Details oder das Vorführen eines Ziffern- 
materiales nicht näher eingehen, um Sie, wie ich fürchte, nicht noch 
mehr zu ermüden, bin aber bereit, allen Jenen, die sich hiefitr besonders 
interessiren sollten, Auskunft zu ertheilen. 

Die an den Kosten der Fahrbetriebsmittel erzielbaren Ersparnisse, 
ebenfalls in weite Grenzen gesteckt, da dieselben von verschiedenen näher 
zu bezeichnenden Umstanden abhängen, betragen gegenüber der Normalspur 
bei der 

Spurweite von 1 00 0-75 0 60 m 

in Procenten 5—10% 10—20% 30-50% 
Ich will es heute unterlassen, auf die constructionellen Verhält- 
nisse, auf die Anlagekosten und Betriebsergebnisse der vielfach be- 
kannten Beispiele der schmalspurigen Festiniog-Eisenbahn mit 1' ll'V 
(0-497m), der Bahn von Illigon nach Darjeeling mit 2' engl. (0 61m) der 
Pariser Ausstellungshalle der Decauvillebalmen in Frankreich mit o 60 m, 
dann der Bosnabahn. Salzkammergutbahn. Mori-Arco, steiermärkischeu 
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schmal spürigen Landesbahnen , Marmaroser Salzbahn , Tai aczth albahn, 
der wirthschaftlichen Industriebahnen anf den Staatsgütern in Mezöhegyes 
in Ungarn and der sächsischen Schmalspurbahnen, sämmtlich mit 0*76 m 
Spurweite, einzugehen und mich darauf beschränken, zu bemerken, daß 
infolge der bei diesen Bahnen gemachten praktischen Erfahrungen die 
Ansicht immer mehr und mehr zur Geltung gekommen ist, daß die 
Schmalspurbahnen sich auch als ein schnelles, geeignetes und befrie- 
digendes Verkehrsmittel erwiesen haben. 

Schon der erste internationale Eisenbahn-Congress, der im Jahre 1885 
in Brüssel abgehalten wurde, fasste folgende Resolution :*) 

„Die Anwendung der Schmalspur für die Secundärbahnen ist ein 
System, welches zu Ersparnissen beim Baue und Betriebe fuhrt, die bei 
der Normalspur nicht erreicht werden können. Der Congress drückt den 
Wunsch aus, daß gewisse Typen der Schmalspurbahnen, z. B. 0-75, 1 00 m 
allgemein eingeführt werden sollen, mit Ausschluss zwischenliegender 
Spurweiten, endlich daß die benachbarten Localbahn-Gesellschaften ein 
und derselben Gegend, welche in die Lage kommen, gegenseitig in 
Verkehrs-Relationen zu treten, die gleiche Type der Spurweite und der 
Zug- und Stoßvorrichtungen anwenden. Der Congress spricht die Ansicht 
aus, daß die Umladungen nicht als ein Hindernis der Schmalspurbahnen 
angesehen werden können. Der Congress wünscht, daß die Tarife der 
Vicinalbahnen die größte Elasticität, je nach der besonderen Lage jeder 
einzelnen Linie besitzen sollen. Er spricht infolge dessen den Wunsch 
aus, daß die Regierungen in den Bedingnissen die Maximaltarife beträchtlich 
höher als diejenigen der großen Eisenbahnen festsetzen und den 
Concessionären eine größere Freiheit sowohl in der Anwendung der 
Tarife, als auch die größten Erleichterungen in den Bedingungen für den 
Bau und Betrieb gewähren sollen." 

Der in Mailand im Jahre 1887 stattgehabte II. internationale 
Eisenbahn-Congress ratificirte vorstehende Grundsätze**) und der im 
Jahre 1892 in St. Petersburg abgehaltene III. internationale Eisenbahn- 
Congress fasste folgenden Beschluss : ***) 

„Es ist für die Entwicklung der Nebenbahnen von Bedeutung, daß 
der Wahl der Spurweite die größte Freiheit gelassen werde. Jede Spurweite 
kann je nach den localen Verhältnissen vortheilhaft sein; es ist dies eine 
Frage, welche von Fall zu Fall gelöst werden muss, indem den speciellen 
Bedürfnissen der betreffenden Landstriche, der Natur und dem Umfange 
des zu bewältigenden Verkehres Rechnung getragen wird, um auf diese 
Weise eine mehr oder weniger kostspielige Erhaltung zu rechtfertigen. 

*) Compte rendn general du Congre* des chemins de fer. Broxelles 1686. 
**) Conclusions du congres international des chemins de fer. Milan 1887. 
***) Queation XXXIV. Largear de la voie des chemins de fer econumiques. 
Broxelles 1892. 
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Es ist ebenso wichtig, daß man sich hiebei an einige bestimmte Typen 
hält, welche sich in der Praxis schon bewährt haben. 

Die vier Typen von 1-44, 1*00, 0-75 und 0 60 m sind die einzigen, 
welche zu empfehlen wären." *) ■ 

Der Verein deutscher Eisenbahn- Verwaltungen hat seinerzeit bei Auf- 
stellung der Grundzüge für den Bau und die Betriebs-Einrichtungen der 
Localbahnen für schmalspurige Bahnen die Spur von roo und 0*75 m em- 
pfohlen und von der Spurweite von 0*60 m abgesehen, dagegen hat die 
Bahnordnung fiir deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung, für 
Bahnen mit schmalerer Spur als 1-00 und 0*75 m, Ausnahmen mit Ge- 
nehmigung der Landesaufsichtsbehörde als zulässig erkannt. 

Das Gesetz für die Kleinbahnen und Privat-Anschlussbahnen in 
Preußen aber, welches ganz bedeutende Erleichterungen für die bauliche 
Anlage und Betriebsführung enthält, ist durch eine Ausführungs-Anweisung 
bereits modificirt worden u. zw.: 

a) Außer der Normalspur sind die Spurmasse von l'OO, 0'75 und 
0*60 m zulässig; 

b) bei Querschwellen-Oberbau darf das Schienen-Mindestgewicht 
9*5 ky betragen; 

c) bei 0 60 m Spurweite ist der kleinste Bogen mit 30 m zu bemessen ; 

d) bei 060m Spurweite sind die Fahrbetriebsmittel mit centralen Buffern 
zu versehen und die Tragkraftsziffer muss durch 500 theilbar sein. 

Der Mecklenburgische Landtag hat für sämmtliche Kleinbahnen die 
einheitliche Spur 0 60 beschlossen, sich auf die Erfahrungen der preußischen 
Militär- Verwaltung und Beschlüsse in Frankreich, dann auf die Moorcultur- 
bahn von Friedland nach Vorpommern berufend, und hervorgehoben, daß 
eine Gefahr des Umkippens der Personen- und Güterwagen ausgeschlossen 
ist und auch in Bezug auf Geschwindigkeit die Anwendung der Spur 0 60 m 
keine Bedenken erregt. Die Züge auf dieser Bahn verkehren mit einer 
Geschwindigkeit von 15 A™ pro Stunde. In Schweden sind Bahnen mit 
der Spurweite von 0 60 m seit circa 8 Jahren im Betriebe und wird 
der Verkehr bei 35 km Geschwindigkeit pro Stunde anstandslos abge- 
wickelt. Auch in Bromberg ist eine Bewegung zu Gunsten der Spur 
von 0-60 m aufgetreten und wurden die Kosten solcher Bahnen mit 
10.000 Mk. pro Kilometer berechnet. 

Wenn man die Ersparnisse in ihrer Gesammtheit bei den Baukosten 
fiir Schmalspurbahnen in Betracht zieht, so resultirt nach den von hervor- 
ragenden Fachmännern in den verschiedensten Ländern für ganz bestimmte 
Eisenbahnlinien verfassten Projecten bei Anwendung verschiedener Spur- 
maße, der zulässigsten größten Steigungen und der kleinsten Krümmungs- 
halbmesser, daß diese Kostenersparnisse je nach der gewählten Spurweite 

•) Conclosiona da congres international des chemins de fer. Milan 1887. 



Digitized by Google 



24 



und der Terrainbeschaffenheit bei der Bauanlage 30—70% gegenüber der 
Normalspur betragen. Je schwieriger die Terrainverhältnisse aber sind, um so 
größere Ersparnisse lassen sich durch die Anwendung der Schmalspur erzielen. 

• Es kann im Durchschnitte angenommen werden, dass diese Ersparnisse 
im Entgegenhalte zur Normalspur betragen werden bei der: 

Spurweite von l'OO m 0 75 m 0'60 m 

in Procenten 30-40% 40-50% 60-70% 

Diese Ziffern, in auffallend weiten Grenzen, können aber nur als 
Anhaltspunkte angesehen werden, da die Kostendifferenz bei Anwendung 
der verschiedenen Spurmaße erst in jedem einzelnen Falle auf Grund be- 
sonderer Projectsstudien annäherungsweise richtig ermittelt werden kann. 

Die Ersparnisse beim Betriebe der Schmalspurbahnen gegen die 
normalspurigen Secundärbahnen sind nicht unbedeutend, obwohl die 
Kosten der allgemeinen Verwaltung, sowie auch theilweise die Kosten des 
Personales für den Verkehrs- und commerziellen Dienst von der Spur- 
weite fast unabhängig sind, dagegen ist das Ersparnis bei der 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung mit Rücksicht auf die geringeren 
Unterbauarbeiten, insbesondere bei der reducirten Anzahl und Wichtig- 
keit der Kunstbauten, dann beim Oberbau infolge seiner leichteren 
Construction, der ermäßigten Zugsgeschwindigkeit, ferner wegen der nur 
im beschränkten Umfange ausgeführten Gebäude, endlich beim Zug- 
förderungs- und Werkstätten-Dienste infolge besserer Ausnützung des 
Fahrmateriales durch das geringere todte Gewicht, und die einfachere 
Construction derselben, sowie wegen der kürzeren Züge und leichteren 
Manipulation in den Stationen nicht unbedeutend. Es wäre aber sehr gewagt, 
diese Ersparnisse ziffermäßig darzustellen. Die Kosten des Betriebes, die 
auch größtentheils von der Verkehrsdichte, der Natur des Verkehres, der 
Art der zum Transport gelangenden Güter abhängig sind, betragen pro 
Kilometer etwa fl. 500 bis 2500 fl. Häufig wird noch die Höhe des 
Betriebs-Coefficienten, oder besser gesagt, das Procentualverhältnis 
der Ausgaben zu den Einnahmen als ein Kriterium der Höhe der 
Betriebskosten angesehen und hiernach die ökonomische Gebahrung der 
Verwaltung beurtheilt. Man kann keineswegs behaupten, daß eine Bahn, 
deren Ausgaben einen geringeren Procentsatz von den Einnahmen in 
Anspruch nehmen, auch besser verwaltet und betrieben sei, oder gar, 
daß die Betriebskosten sich niederer stellen. Die Ausgaben sind von 
den verschiedenen Bau- und Betriebsverhältnissen abhängig und das Aus- 
gabenprocent ist eine Function, welche nicht nur von der Verkehrsdichte, 
sondern auch hauptsächlich von der Höhe der Tarifsätze abhängig ist. 
Es kann somit eine höhere kilometrische Ausgabe relativ viel geringer 
sein, als eine kleinere Ausgabe und es lassen sich daher Vergleiche nur 
bei ganz gleichen (in der Regel nicht vorkommenden) Verhältnissen 
anstellen. Aehnlich verhält es sich mit den Ersparnissen der Betriebskosten 
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bei den verschiedenen schmalen Spurweiten. Will man ziffermäßige Nach- 
weisungen liefern, so müssen für ein und dieselbe Bahn vergleichende 
Studien angestellt werden. 

Werden die bei den Secundäreisenbahnen gemachten Erfahrungen 
und die daran geknüpften Erwägungen zusammengefasst, so findet man, 
daß nebst der Normalspur die Meterspur vorherrschend ist, daß aber 
auch alle anderen Spurmaaße in Anwendung sind und daß die schmalen Spur- 
weiten selbst bei den jüngeren und hauptsächlich in den überseeischen 
Ländern aus ökonomischen Eücksichten auch bei den einen Weltverkehr 
zu vermittelnden Eisenbahnen, also auch bei den die Stelle der Haupt- 
bahnen vertretenden Bahnen Eingang gefunden haben. Bei den Secundär- 
bahnen (Localbahnen. Vicinalbahnen), sowie überhaupt bei den Bahnen 
untergeordneter Bedeutung, welche localen Interessen zu dienen bestimmt 
sind und vornehmlich den örtlichen Verkehr zu vermitteln haben, wurde 
die Schmalspur in richtiger Erkenntnis ihrer ökonomischen Vortheile 
bei ihrer Herstellung und Betriebsführung angewendet, trotz der 
von verschiedenen Seiten und häufig auch von Fachmännern verbreiteten 
Vorurtheile und einer oft systematisch betriebenen Opposition 

Die großen Vorzüge der Schmalspurbahnen sind jedoch insbeson- 
dere vom Standpunkte der Oekonomie und der Rentabilität des aufzu- 
wendenden Anlagecapitales unbestreitbar, wenn auch zugegeben werden 
muss, daß infolge einiger geringer Nachtheile der schmalen Spurweiten in 
gewissen Fällen, wie z. B. für Verbindungslinien bestehender Vollbahnen, 
Verlängerung derselben, sowie bei ganz flachen Terrainverhältnissen, 
bei sehr geringem Grundwerthe, oder bei Benützung breiter ebener Straßen, 
wo jede Einlösung von Grund und Boden entbehrlich ist, die Anwendung der 
Normalspur bei Secundärbahnen zuweilen Wünschenswerther erscheinen kann. 

Ich schließe meine Ausführungen mit Hinweis darauf, daß die 
Herstellung einer Secundärbahn in erster Linie eine Geldfrage ist, die 
Höhe des Gelderfordernisses aber durch die Bau- und Betriebskosten 
und diese wieder durch die an die projectirte Bah nin Bezug auf die Per- 
sonen- und Güterbeförderung gestellten Anforderungen bedingt wird, daß 
ferner die Kosten des Baues und Betriebes der Secundärbahnen oder Local- 
bahnen, insbesondere aber der Schmalspurbahnen wesentlich reducirt 
werden können, wenn man bei der Bauanlage und Ausführung des Be- 
triebes, lediglich auf die jeweiligen Verkehrsbedürfnisse und örtlichen 
Verhältnisse Rücksicht nimmt, sich von den bisherigen eingewurzelten 
Gewohnheiten der Bau- und Betriebsführung lossagt und von dem Ver- 
ständnis leiten läßt, mit dem geringsten Kostenaufwande den größt- 
möglichen Nutzeffect zu erzielen. Hiebei spielt die M ahl der Spur- 
weite eine nicht unbedeutende Rolle, dieselbe muss daher nicht nur 
von diesen Erfordernissen, sondern auch von dem Umfange, der Größe 
und Beschaffenheit des Verkehrs, dann von den für den Bau und die 
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Betriebseinrichtungen verfügbaren Geld- nnd anderen Hilfsmitteln mit be- 
sonderer Rücksichtnahme auf die Rentabilität der projectirten Bahn- 
linie und allen anderen localen Verhältnissen abhängen. Je mehr sich 
derlei Bahnen in ihrer Bauanlage, in ihren Einrichtungen, ihrer Tarif- 
politik und der in Anwendung kommenden Betriebsformen den localen Er- 
fordernissen anpassen, desto erträgnisreicher werden sich dieselben ge- 
stalten und desto mehr wird sich ihr segensreicher Einflus in dem 
gesammten Verkehrsgebiete geltend machen. In Fällen, wo wegen zu 
großer Höhe der Anlagekosten und wegen unzureichender Rentabilität 
die Herstellung normalspuriger Secundärbahnen ausgeschlossen erscheint, 
die Mitbenutzung von Fahrstraßen oder Fahrwegen unzulässig ist, wird 
sich die Schmalspurbahn aus volkswirhschaftlichen und ökonomischen 
Gründen Eingang verschaffen. Dieselbe muss jedoch individuell aus- 
gestaltet und darf nicht in der bisherigen schablonenhaften Weise her- 
gestellt und betrieben werden. Die schmale Spur kanu daher unter 
solchen Voraussetzungen als rationellste Lösung der Frage einer ein- 
fachen billigen Bauanlage und eines geeigneten und ökonomischen Be- 
triebes selbst- für Secundärbahnen. welche einen nicht unbedeutenden 
Verkehr zu vermitteln haben, angesehen werden. 
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and Gewichte der In den letzten Jahren gebauten, bei den 
1,0 m. 0,76 resp 0,76 m. and 0,00 m Spur im Betriebt 
befindlichen Personenwagen. 
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Haupt 



Abmessungren der In den letzten Jahre 
0.76 m resp. 0.76 m and 0.6 m 



Nähere Beschreibung 

der 

Locomotivcn. 



5iS 



in Mtt.rr. 



- B 



um 



Teule 
He.i 



Flicht in mi 



Öl J&.80 



TraricrloCKiKOliv* mit 3 gekuppelten 
Lille» 13 A • Leerjvwith« 

du 

IS.5 1 Leentewlcht 



(O de Fl«*- 



(K. * J. 



do 

15 t. Leergewicht 



Tcn.)«J«o»ol|v« j j»iit 8 «ekuppelten Achae« Kr»w * O. 



Teoderlocoaiotive mit 8 jekirppellrn Ach»*n 
Zahr.«(»iii(enbfirwb. wovon rlie amtiere die 4 
(Winterther Schwei«) 1« 8Y Leergewicht 



for Adhleion und 



.mbinirte Zahnrndloconiotive all Adhl*ion*jn»»rhin«. bant« 



Tenderlocomaliee mit 2 e/ekuppeHm Atln 
and Llns.l Leergewicht 9-5 1, 



TenderlocwaMive mit eombiahtein Drehgaatelle. 8 * r * a P" 
pellen Achaen, di« hb»er<- Kuppelachtr beiderneit« um 
verschiebbar, 18 I. Adhi»iomr*wieht 
(itruiu * Co, Manchen und Lisi) 

{ urverilocom<ilive will radial veivlellbajen 3rekuppelten Achten 
u. eine*- 4len Tenderach*« iSy*t. Klo»e> AdWi<m»e*wicl.t 3V t 



<Sy*i. Fnlrlle) ».2 t- 



f ombimrte Zahnradlncomolive 
(Syvtera Abu iFWeridadarfer Looomotivfabrlk» 

TendeHoeoaMUv* aul 3 r*«uppel<ea Ach* ca (S*ch*ieche Ma- 
Mhiaaniabrik Caemofu) 12.46 I. Leergewicht 

Tendcrlucomolie* MI D«ppclk«**el uad « Cylladam, nie iwel- 
mal 2 eck u P pellen Ach««n und doppeller H«i«»orrichturit 
lSvei*m Falrft«». 82.8 t. Leergewicht 



lS n i-m FakrH*). 22.8 t- 
K. (c W rilawUMirn in New Caatle upan T 

I ocuaaotiv« rart 2 



llea Achten und 2-acheiges» Schlepp 



Verband Tcadariaecuaotiee , aimmüiche vier Achnen gekoppelt, 
4.5 L. Laargewkh» iSyetam MaUeti 



ISl. 




Coaibinirtc 
Leergewicht. 



I 0 
10 
10 

1.0 
1.0 

10 

1.0 
0 7» 

O.TB 
0 78 

0« 

0.78 

OK 
07« 

0.60 
0 «0 

Oft» 

0.80 
0.» 
000 



SO 



IC 
20 



i". 



12 
12 

IL' 
1« 

12 



1? 
1- 
12 
\2 



'.I 

0.77 
0 72 



Zt *> 
W SO 



01» um 

0 35 j 18 W 



ose 



0 43 



54 .7 



94.0 



33 4S 



0.81.0 48bi»W 
0.90 68 32 



KT» 

1.20 
0 86 
1.1« 

0 23 

0 30 

0.42 
0 60 
048 



W.4 
70 00 

S9.27 

67.78 

8.72 
16.0 

22 8 

22.8 
»6 

27.0 



ARHKKHl'KUi Bei den »kaadina viachen Localbahaen Bali 0.6 m. Spar 1 
Ca km. pro Stund« fottachaSVn und Kruiaeiungeo vo« 9) m. Halbmcncr durdtiahren. 

»eachtenawerth »ind noch die Verinntd-Trndar-LoeoaMtivaa Bit iwei gekoppelte* Aeaaen von A. Legrand for die Spurwell* voo 0.8 at 
K.idct auaaerhalb da* Rahmen* iu »eticn and di« Kurbalxapfeo auf die *o geatetttea Rldcr aabukeiUn bat. Die Laferkaaaea aad alle B*at 

Ebeato Terdlenl erwähnt ru werden di* Teoder-Locoaaotive von Corpet und 
r A ZiuW. Zeil.fhr.ft for Si»hl und Kl.ea Na. cMS e» 1892 



Digitized by Google 



29 



. gebauten bei den 



ton l.Om, 



Kolbca- 
hafc 



SM 

*** 

■- «x 



Netera 



II 



Im Betriebe 

der 

Bahn 



Bemerkungen 



o .»») 

.I.W 

Jtt) 



oauu 

0 888 
OS» 

0 7(0 
0 780 



0 TW 
T0 808 



10 



tl.SW 



ü 75 



o w> 

(IMO I T0800 



o sr>> 



0-8» J T0.7S0 
'lOtSO 1 0 BUO 



o am 



0!» 

coo 

03« 

1 «3m 



t> 700 
0.813 

0.80 
0 70 

o au 

0« 
0 05 

0 ,7* 



ISO 
22 S 
18.0 

7.8 
H>6 

21.4 

82.6 
12.0 

82 7-24 
26 0 

24.2-J 
81.0 

IAO 

28.0 

8.23 
7.60 

12.0 

13.0 

ISO 

10.0 



& Cristobal-I ururna. 



970 



tTlrol» 



I 



Warn bei der Pariser Welt-Ausstellung 1880 eiponlrt. siehe 
.Orfan Air die Fortschritt« dem Eiaenbahnwesent . .L'sber- 
•Jehl der in Paria a»f«stelltro Locomoiiven. H. r. Littrow 
•z 1HB1. ,La Loromotivc a vole «(rolle k 1'KiMiitioB de 
1«»". L« Genie c»-U N« 12 et 1800 Ueber Feldeiaenbahaen 
von F- A. ZKIw - Zsitschrift ,Suhl u. Eisen' K* S-12 ei 1802. 



Nach den Angaben 
MüTubeo i=ad Lina 



* Co In 



Appeadlrr S«ra»aenb 
iSaint-Gall » 



rSchwrt«! 



Gaul 



1400 

•xtx> 

3f/X» 



Monographie d'un chemin de fer routier a voir de 1 m a adht- 
rroec et k crtmaillerr par J. Martin el L Marad. Paria 1801. 
Nouvelles Aanales de 1« Coaatruction, Dtcrmbre IHM. 

") ZabOMd"" } Mecbaniemue. Tenderrad -Durchmesser O.W. 



SaUkamoergntbabr^SaJabuTi) aj. ch dn) Angaben dar 



• !lk»Tiaier|rntb«hn. 
Stevrtha.'bahn und 



Sali 
St« 

Mon-Aro-Riea (Tirol) 



•) woo 



2100 



K. «. K. Boa« aha), n 



Heraegowiimr he Bahn 

GrOsste Steigung 80 v» 



Deceui rille/) ahn 
(Fransxelclü 



Bei der Pariaer AueatsJ- 
luiirabahn u. den trani. 
MiliU.bahnen 



* Co. Manchen 



Die Proben m<t 
gsachwiadigkell voa 36 km. pro Stunde 



Vrobafahflen dieser Maacbine, welche mit 60 Km. Orxchwln- 
digkeit lauft, a. Glaser'« Annale» ex 19ns. 

Diese ZwUlingamaaclunen beateben aus 2 mit Feuerbucheen 
naa*m3irnj[eatcmen uad gekuppelte»' Lvcomotiven, «reiche 
auch getrennt verwendet werden können. 
*) Leer- uad Diaastgewicht, Rost- und totale Hcutlch« Ihr 
beide Manchinaa. 



•*'; Methan iaaiua. 



: Di. 



Sieh*. Goastrurtiaa et exploiutioo des rbemloa de fer k 
de 0.6ai«trea par Regie I artlry. Paria 1801. 



A MjuI.-i, Develnppecnrnt de FappHcation du »traten 
au« macbiiiee locomotire-e. Paria. Chaia 18iw 



Nach Angaben des Etablissements DccauviUe. 
"t 20 ra. Adhaeionsstrecke. 
"t 80 m. Zahnslangsoalrecke. 

Decauvillr (heilt noch mit, dass seine Maschine auch ein Ge- 
wicht von 21 t. erreichen kann, und diu das Zage der vo» ihm 
herg »stellten Bahnen in den Departement» Loire! und Calvados, 
sowie «he Tramwav von Royaa und die Linie von Escoublac- 
la-Bc-le naeh Potntehet mit einer Geschwindigkeit von 26« K- 
pro Stunde verkehre» 



tu V» 



Zu« von «0 l Gewicht mit 



>••«. Owaatfswkbt, welche 



»oa las. 



• «SM 



et) s^sCdT^sJ"M) t% 



Le G*nie c.vil. No. 12 e* 



Digitized by Google 



30 




Digitized by Googl 



31 



II. Neuerungen auf dem Gebiete des Local- und 

Strassenbahnwesens. 

Die continuirliche Schraubenrad-Reibungsbremse. 

System W. Sohmid mit Druckluft- oder Vacuum-Kinstelluny and Ihre Bedeutung 

fttr den Betrieb tob Lecalbfthnen. 

Die Frage des Localbahnbaues wird nun auch in unserem Vater- 
lande acut und die Fachkreise rüsten sich, der bisherigen hierauf bezüg- 
lichen Gesetzgebung und Organisirung, deren Unzulänglichkeit sich den 
dringenden Wünschen nach Vermehrung dieser Verkehrswege hinderlich 
erwies, eine neue Richtung zu geben. 

Als erster Grundsatz, dem Geltung verschafft werden muss, wenn 
es sich darum handelt, die ganze Action in gesunde Bahnen zu leiten, 
nämlich dahin, daß Staat, Land und sonstige Interessenten für ihr auf- 
gewendetes Capital irgend ein Erträgnis erlangen sollen, muss vor 
Augen gehalten werden, die Local- und Straßenbahnen billig, aber gut 
zu bauen, einfach und ökonomisch, gewiss aber nach den Bedingungen 
vollster Sicherheit zu betreiben. Das alte, gute Sprichwort: Was billig 
— ist theuer, zeigt schon, wie schwer es allezeit gewesen ist, diese 
beiden Begriffe zu verbinden, aber gerade die Aufgabe solcher Zufuhrs- 
linien, die technisch und hauptsächlich auch commerziell richtig geleitet 
werden sollten, verlangt gebieterisch auch jene Maßregeln, ohne welche 
die ganze Bewegung compromittirt werden könnte. 

Wie der Bau der Local-, Vicinal- oder Straßenbahnen rationell, 
d. h. billig, ohne Aufwand von Luxus, aber gefällig in den Hochbauten, 
mit oder ohne Benützung der Straßen und Fahrwege, deren Bestimmung 
sie zu ersetzen berufen sind» durchgeführt werden soll, können wir 
fuglich bewährteren Fachleuten überlassen ; unsere Ausführung soll sich 
mit dem Betriebe befassen, der ebenfalls einen bedeutenden Einfluss auf 
die Rentabilität ausübt. 

Die Frage, ob Normal- oder Schmalspur, so wichtig sie im allge- 
meinen für die finanziellen Resultate der Bahnen ist, wollen wir hier 
nicht erörtern, da sie für den zu behandelnden Gegenstand nicht aus- 
schlaggebend ist und hierbei für einen sowie für den anderen Fall 
dasselbe gilt. 

Allen Wünschen nach einem billigen Betriebe wird sofort im 
Interesse der Sicherheit für das Leben der Menschen, aber anch in der 
wohlverstandenen Obsorge des Betriebsfiihrers, das ihm zum Transporte 
anvertraute Gut vor Schaden zu bewahren, das Gebot nach Sicherheit 
entgegengehalten. Nicht nur die Behörden, sondern anch die Bahnver- 
waltnngen haben ihrer Verantwortung Rechnung zu tragen. Die Haupt- 
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erfordern isse, einen billigen Betrieb zu führen, dessen Sicherheit eine 
Hauptbedingung ist, scheinen uns folgende zu sein: 

«) Möglichst rationelle Ausnutzung des Fahrparkes bei thunlichst 
großer Fahrgeschwindigkeit, d. h. Restringirung der benöthigten Zugs- 
garnituren und Verhütung von Wagen mangel. 

b) Weitgehendste Emancipirung vom Bremspersonale, d. h. Er- 
sparnis an directen Löhnen, Versicherungs- und Altersversorgungs-Ver- 
pflichtungen. 

r) Ersparnis bei der Bahnaufsicht. 

d) Größtmögliche Leichtigkeit in der Wagendirigirung (besonders 
bei der Normalspur) und Rangirung der Züge. 

<•) Wirksame Vorrichtungen zur Verhütung von Unfällen der Rei- 
senden, Passanten und am Betriebsmaterial e. 

Eine technische Betriebseinrichtung, welche in eminenter Weise 
geeignet erscheint, alle diese Bedingungen harmonisch zu verbinden, ist 
jene Bremse, deren Besprechung unser heutiger Artikel gewidmet ist. 
Kurz wollen wir deren Wesen erläutern. 

Die Schmid'sche Bremse ist nach dem Systeme erdacht, die, 
Kraft der sich bewegenden Achse auszunützen, d. h. diese überschüssige 
Kraft dienstbar zu machen, was mit Hilfe der Frictionsrollen geschieht, 
nach welchen diese Art Bremsen, Reibung«- oder Frictionsbremsen 
genannt werden. Es gab und gibt deren wohl verschiedene Systeme, 
jedoch gelang es bis jetzt nicht, die Continuität der Bremse so herzu- 
stellen, daß sie den gesteigerten Betriebsbedürfnissen entsprachen. Selbst 
die Schmid'sche Bremse, welche früher mit einer Leinenführung aus- 
geführt war, ist durch die Druckluft- oder Vacuum-Einstellung wesentlich 
verbessert worden, so daß diese Bremse nicht nur im eigenen Zuge 
selbst, sondern auch durch die Möglichkeit, derart gebremste Wagen 
in jeden anderen Zug einzuschalten, jene große Bedeutung erhält, welche 
ihr nach der Meinung hervorragender Fachleute zukommt. 

Außerdem unterscheidet sich die Schmid'sche Bremse von allen 
anderen continuirlichen und automatisch wirkenden Bremsen dadurch, 
daß sie die Frictionskraft der Achse zur Kraftentfaltung heranzieht, 
demgemäß die sonst durch den Dampf allein zur Wirkung kommende 
Bremskraft entlastet, also die Bremskraft billiger gestaltet. 

Die Art und Weise, wie dies in der Praxis ausgeführt werden 
kann, ist aus den angeschlossenen Constructionsanordnungen der genannten 
Bremse ersichtlich, die wir jener Broschüre entnehmen, welche die aus- 
führende Firma L. A. Rieding er in Augsburg veröffentlichte und die 
speciell auch höchst interessante Daten über die Kostenersparnis der 
Bremsung (durch geringen Luftaufwand) enthält und deren Wiedergabe 
den Rahmen dieses Heftes überschreiten würde. 
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Die Wirkungsvortheile der Sc hm i d'schen Bremse in Bezug auf 
die von uns hervorgehobenen fünf Punkte sind nun folgende : 

ad a) Die Fahrgeschwindigkeit kanu erhöht werden durch die conti- 
nuirliche und automatische Wirkung der centralwirkenden Bremse oder 
deren Anwendung als Gruppenbremse. (Bedienung von der Maschine aus.) 

ad 1) Da der Locomotivführer oder Zugführer im Falle der 
Gruppenbremsung die Bremse allein bedient, ist jedes Bremser- 
personale überflüssig, die Conducteure, so weit solche erforderlich 
sind, können von der Bremsbedienung abgezogen werden und zu anderen 
Leistungen, Manipulationen etc. verwendet werden. Auf jeden Fall genügt 
also eine bedeutend geringere und nur die notwendigste Zugsbegleitung. 

ad r) Da der Locomotivführer die meiste Aussicht vom Zuge aus 
besitzt, die Waraungssignale selbst geben kann, die Strecke vollständig 
kennt und durch die Bremse den Zug ganz beherrscht, so kann die die 
Betriebsausgaben so stark belastende Bahnaufsicht auf das notwendigste 
Maß beschränkt, wenn nicht ganz entbehrt werden. 

ad d) Mit der Bremse oder Bremsleitung ausgerüstete Wagen 
können nicht nur in gewöhnliche, nicht durchgehend gebremste Züge 
eingeschaltet werden, sondern auch in jeden mit continuirlichen Bremsen 
ausgerüsteten Zug, ganz gleich, nach welchem der beiden Haupt-Systeme 
derselbe gebremst wird. Aber auch die leichte Bedienung der Bremse 
von Hand vom Wagen aus ist bemerkenswerth (Aufhängung, resp. Aus- 
lösung durch den Hakengriff), desgleichen deren Bedeutung als Rangir- 
bremse. Die derart gebremsten Wagen eignen sich also auch für den gemischten 
Betrieb, der bis jetzt eine continuiriiche Bremsung illusorisch machte. 

ad t) Welchen Vortheil eine continuiriiche Bremse für die Erhö- 
hung der Fahrgeschwindigkeit hat, weiß jeder Fachmann. Ohne solche 
Bremsen die Geschwindigkeit zu erhöhen, heißt einfach seine Verpflich- 
tungen der Allgemeinheit gegenüber verkennen. Man mag über die 
Wirksamkeit der bestehenden Bremsen welcher Ansicht immer sein, 
gewiss aber darf es ausgesprochen werden, daß dort, wo zwei Brems- 
kräfte organisch und prompt ineinander greifen, die Sicherheit die 
größere ist, wie dies bei der Sc hmi d'schen Bremse eben eintrifft. Ueber 
den hohen Werth der so ausgeführten Bremsung wollen wir weiter kein 
Wort verlieren. Die große Bedeutung der Schmid-Bremse trifft auch zu, 
wo es sich darum handelt, gemischte oder Güterzüge zu bremsen, bei 
denen bisher die Bremswirkung in der Hand des „Bremsers" nur allein 
liegt, der nicht immer zuverlässig ist oder bleibt, und wo bis nun die Brems- 
continuität nicht durchzuführen war. Auch alle durch ein Zugreißen 
möglichen Unfälle können durch die Unterbrechung der Continuität im 
Zuge, da die Bremse automatisch wirkt, absolut verhütet weiden, was 
nicht nur für alle unsere Bahnen mit starken Steigungen, sondern auch für 
Local- und Vicinalbahnen, welche sich der Vortheile der möglichst 
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geringsten Bahnaufsicht und Signalisirungs-Einrichtungen bedienen wollen, 
von der größten Wichtigkeit ist. 

Einen besonderen Vortheil bietet die Schmid'sche Bremse durch 
deren Anwendbarkeit als Gruppenbremse. Die hiefür geschaffenen maschi- 
nellen Einrichtungen (Luftversorgung von einem Gepäckwagen aus) sind 
so sinnreicher, einfacher und zweckmäßiger Art, daß die Anwendung der 
Bremse in dieser Richtung allen Anforderungen entspricht und speciell 
für jene Bahnen von Bedeutung wird, welche nicht ihr gesammtes 
Material mit einer continuirüchen Bremse einrichten wollen und einen 
gesonderten Fahrpark besitzen (Schmalspurbahnen). Aber auch für den 
großen Frachtenverkehr ist diese Bremsart der Würdigung werth. 

Bedenkt man außerdem, daß die Einrichtung der Bremse bei 
Materialanschafhmg das Wegfallen der Spindelbremse gestatten würde, 
so glauben wir außerdem noch die Wichtigkeit für eine ökonomische 
Gebahrnng angedeutet zu haben. 

Die ältere Coustruction der Schmid-Bremse (Leinenfübrung) ist in 
Oesterreich seit 1889 bei der Steyrerthalbahn mit Erfolg in Thätigkeit 
und außerdem noch bei 34 verschiedenen deutschen Eisenbahn- und 
Straßenbahn-Verwaltungen bei 500 Fahrzeugen angewendet worden. 

Die Versuche mit einem seit Beginn dieses Jahres mit Druckluft- 
Einstellung eingei ichteten Probezuge, bestehend aus Locomotive, einem Post - 
wagen und fünf vierachsigen Personenwagen, auf der Linie nach Wiesbaden 
der königl. preußischen Eisenbahn-Direction Frankfurt a. M. haben 
bei einem Gefälle von 1 : 30 so vorzügliche Resultate ergeben, daß die 
königl. Direction den weiteren Fahrpark dieser Bahnlinie mit dieser ver- 
besserten Bremse ausrüsten lässt. 

Aus dem Gesagten dürfte erhellen, daß die Anwendung der Schmid- 
Bremse für Bahnen jeder Art von besonderer Wichtigkeit ist und sowohl aus 
Sicherheitsrücksichten als aus ökonomischen Gründen bestens empfohlen 
werden kann. — th— y — 

Uebersicht 

der wichtigeren Aufsitze und Abhandlungen, betreffend daa Seoundar- 
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Centralblatt der Bauverwaltung. Berlin 1893. 
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Die elektrische Straßenbahn in Halle. 
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Engineering. London 1892. 
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Nr. 4. Betrieb von Straßenbahnen mit Pressgas. 
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Schiffahrt. Wien. 
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„ Nr. 21. Die City and South London-Bahn im Jahre 1892. 

1892. Nr. 133. Die Eisenbahnen des Oceupationsgebietes im Jahre 1891. 
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ungariechen Monarchie. Wien. 

1893. Nr. 5 und 6. Die Nützlichkeit der Secundär-Eisenbahnen. 
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„ Nr. 47. Studien über die Gestaltung des Baues und des Betriebes 

der galizischen Localbahnen und deren Rentabilität. 
„ Nr. 49 und 50. Die ungarischen Localbahnen im Jahre 1891. 
Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. Berlin. 
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mulatoren. 
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n Nr. 3. Ueber Drahtseilbahnen. 
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„ Nr. 5. Die Localbahnen in Ungarn. 
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die Stadt Montreal. 
„ Nr. 34. Elektrische Straßenbahn in Bremen. 

Die Betriebsergebnisse der Secundärbahuen in Frankreich im 
Jahre 1891. 

„ Nr. 34 und 36. Das Recht der Kleinbahnen und Privat-Anschluss- 

bahnen nach dem Gesetz vom 28. Juli 1892. 
„ Nr. 35. Zum Betriebe elektrischer Bahnen. Störungen an Straßen- 
bahnmotoren. 
Zur Förderung des Localbahnwesens in Galizien. 
Die Betriebsergebnisse der ungarischen Localbahnen im Jahre 1891 . 
Die Betriebsergebnisse der Localbahnen in Bayern 1891. 
Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Berlin. 
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Mittheilungen 

Vereines 1 iii FOrflnruc in Local- ufl StnssnliibnwisBU. 

Ertche'inen in zwanghten Heften. ' 
Sitz des Vereines: Wien, I. Elisabethetrasse 0. 

I. Jahrg. Wien, im Juni 1893. 2. Heft. 



I. Vereins-Angelegenheiten. 



Zweite Vereinsversammlung am 20. März 1893. 

Dlsenssion „Über die Notwendigkeit der Krrlehtnng einer EUenbakn-Rentenbank", 

eingeleitet Ton Herrn Adolf Springer. 

Der Vorsitzende, Herr Civil-Ingenieur E. A. Ziffer, macht vor 
Beginn der Discnssion die Mittheilung, daß am 27. d. M. Herr Ingenieur 
Felix v. Ger so n einen Vortrag: „Ueber Kleinbahnen im allgemeinen" 
halten werde und ertheilt sodann dem Herrn Ad. Springer das Wort 
zur Einleitung der Discussion : „lieber die Nothweudigkeit der Errichtung 
einer Eisenbahn-Rentenbank." 

Herr Springer ergreift hierauf daa Wort: 
Geehrte Anwesende! 

Nachdem in der letzten Versammlung der Ingenieur das Wort hatte, 
um uns in klarer Weise die großen Vortheile der Bahnen mit kleinerer 
Spur darzulegen, ergreift es heute ein Nichtfachmaun, um über Geld 
zu sprechen, nach dem alten Ausspruche : „Ohne Geld keine Schweizer." 
Vielleicht sind in unserer Mitte Männer, die mehr dazu berufen 
gewesen wären — doch hoffe ich, daß meine hier gegebene Anregung 
belehrend wirken werde und die anderen Herren die Gelegenheit ergreifen, 
sich über dieses Thema auszusprechen. 

Aus dem bereits erwähnten Vortrage des Herrn Präsidenten Ziffer 
hat wohl Jeder die Ueberzeugung gewonnen, daß die Zukunft unseres 
Eisenbahnbaues darin liegt, die großen Maschen unseres Hauptbahnnetzes 
zu verdichten — den Hauptbahnen selbst Verbindungen mit kleineren 
Orten herzustellen, überhaupt das bereits in allen Ländern weiter vor- 
geschrittene System der Secundär- und Tertiärbahuen bei uns zu ver- 
vollkommnen. 

Es ist nicht die Aufgabe der heutigen Anregung, ein Programm 
hiefttr aufzustellen, sondern ich beschränke mich auf die Constatirung der 
Thatsache, daß es bereits eine große Anzahl derartiger Projecte, dar- 
unter viele solcher gibt, die nur auf einen befruchtenden Geldregen 
warten, um ihre Auferstehung zu feiern. 
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Im Programme unseres Vereines war u. A. auch der Punkt aufge- 
nommen, daß der Verein trachten möge, den Ingenieuren die Mittel zu 
liefern, ihre Ideen und Projecte auch ausführen zu können und Jeder 
wusste bereits und sagte sich, daß dies nur durch die Errichtung einer 
Eisenbahnbank geschehen könne ! 

Nachdem solche Institute bereits in der anderen Reichshälfte, in 
Deutschland und der Schweiz bestehen, kann ich nicht einmal auf eine 
Originalität hinweisen und ist unser Verdienst, die Anregung zum heutigen 
Discussions-Abend gegeben zu haben, daher ein sehr geringes ; viel mehr 
Verdienst gebührt dem Ausschusse, daß er in richtiger Erkenntnis der 
Wichtigkeit dieser Frage, dieselbe gleich auf die Tagesordnung der 
zweiten Sitzung setzte! 

Im Jahre 1869 war es mein Vater, der die Anregung zur Gründung 
einer Vicinalbahn-Gesellschaft gab und unser geehrter Herr Präsident war 
damals Director derselben. Er wird daher besser als ich in der Lage sein, 
Ihnen die kurze Lebensgeschichte dieser Gesellschaft zu erzählen. — Ich 
constatire nur, daß schon damals, wo noch nicht alle Hauptbahnen hergestellt 
waren, doch eine sehr lebhafte Theilnahne für Vicinalbahnen sich kund- 
gab und viele Anträge hiefür vorlagen. Was uns aber heute am meisten 
interessirt, ist, daß die Vicinalbahn-Gesellschaft, ähnlich den Bodencredit- 
Instituten, bei kleinem Capital, das Eecht hatte, Pfandbriefe auszugeben 
und das muss auch heute das Ziel unseres Strebens sein — angesichts 
der Vorliebe des Publicums für festverzinsliche Papiere. 

Und darin liegt auch der Grund, warum die Finanzirung von Werthen 
kleiner Localbahnen so schwierig ist. 

Es ist einfach unmöglich, dem großen Publicum die Rentabilität 
dieser oder jener Linie klarzulegen, weil dazu ein eingehendes Studium 
und Kenntnis aller Verhältnisse nothwendig ist — es ist finanztechnisch 
möchte ich sagen unmöglich, kleine Bahnen zu finanztren, da die Kosten 
der Publicistik in keinem Verhältnisse zum Anlagecapitale stünden. An- 
derseits gelingt es nicht jedem Ingenieur, die richtigen Capitalskräfte 
zu finden und selbst wenn er sie gefunden hat, scheut sich das Capital, 
sich auf Concessionsdaner immobilisiren zu lassen und so kann eine 
Localbahn oder eine kleine Tramway nicht realisirt werden. 

Anders liegen die Verhältnisse bei einer Eisenbahnbank. Das von 
Fachleuten geprüfte Project kommt zur Ausführung und schon diese 
Prüfung allein gibt dem Publicum Gewähr, daß nur lebensfähige Projecte 
zur Durchführung gelangen. Das Publicum, welches die Eisenbahnpfand- 
briefe kauft, hat daher nicht nöthig, sich um die Rentabilität der ein- 
zelnen Linien zu kümmern, wie sich der Pfandbriefkäufer nicht um die 
einzelne Hypothek sorgt — er vertraut der Umsicht und Vorsicht der 
Verwaltung. Außerdem hat er einen Werth in Händen, den er jede 
Stunde belehnen oder verkaufen kann. 
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Das ist das Wesen und der Vortheil einer Eisenbahnbank, durch 
die erst die Ausführung aller jetzt auf die Tagesordnung kommenden 
kleineren Projecte möglich ist. 

Ich hoffe die geehrten Herren sind mit diesen Ausführungen soweit 
einverstanden und erlaube mir nur darauf hinzuweisen, daß die Statuten 
diesen Ideen angepasst werden müssen. Die Statuten der bereits beste- 
henden Frankfurter und Pester Institute können nur theilweise benützt 
werden. Es würde zu weit fuhren auf nähere Details einzugehen. 

Ich glaube, daß es gelingen dürfte, die neue Bank mit einem 
Actiencapitale von einer Million Gulden, erhöhbar auf fünf Millionen, 
mit dem Rechte, Obligationen im zehnfachen Betrage des Actiencapitales 
auszugeben, in's Leben zu rufen. 

Falls die Constituirung durch eine Bank erfolgen sollte, wäre den 
Mitgliedern des Vereines eventuell ein Vorrecht bei den Zeichnungen 
vorzubehalten. 

Es ist mir bekannt, daß ein hier ansässiger Financier ähnliche 
Zwecke verfolgt. 

Heute soll nur die Anregung gegeben werden, in welcher Weise dem 
Bedürfhisse abgeholfen werden könnte; auf etwa bestehende oder zu 
gründende neue Institute haben wir keine weitere Rücksicht zu nehmen, 
da für mehrere derartige Institute in Oesterreich Raum genug sein dürfte. 

Ich komme nun zum Schlüsse. Ihr Einverständnis mit dem Ge- 
sagten vorausgesetzt, möge der Verein beschließen: 

Die Errichtung einer Eisenbahn-Rentenbank ist für die weitere 
Entwicklung der Local- und Straßenbahnnetze eine Notwendigkeit und 
die Vereinsleitung wird beauftragt, alle Schritte nach dieser Richtung 
zu unterstützen. 

An Sie aber, geehrte Anwesende, ergeht die Bitte, ein Görnitz 
aus Ihrer Mitte zu wählen, welches sich mit dem Studium dieser Frage 
eingehend zu beschäftigen und das Elaborat dem Ausschusse zur Prüfung 
und Begutachtung zu unterbreiten, eventuell der Regierung zur Würdigung 
vorzulegen hätte. 

Ich bin überzeugt, daß eine Zeichnung selbst unter unseren Mit- 
gliedern schon ein genügendes Resultat ergeben würde, da die Actien 
einer solchen Eisenbahn - Rentenbank den Zeichnern voraussichtlich 
gewiss keinen Verlust bringen dürften, im Gegentheile einen Gewinn, 
worauf aber angesichts der großen Vortheile fiir die allgemeine Ent- 
wicklung des Eisenbahnverkehres kein Gewicht gelegt werden sollte. 
Selbstverständlich bleibt von vorneherein jedweder Gründergewinn ausge- 
schlossen. 

Es ist dies auch der Grund, warum ich ein solches Project öffent- 
lich bespreche und wünsche, daß der Verein sich mit diesem, wie mir 
scheint, sehr wichtigen Gegenstande beschäftigen solle. 
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Ich würde nun sehr bitten, wenn andere Herren die Güte hätten, 
sich hierüber zu äußern. 

Der Vorsitzende ertheüt sodann dem Herrn Arthur Mayer, Verwaltungsrath 
der Neuen Wiener Tramway- Gesellschaft, das Wort: 

Verwaltungsrath Arthur May er begrüßt die von Herrn Ad. S p ring er 
lancirte Idee als eine zur Unterstützung der Localbahn-Action sehr ge- 
eignete und glückliche. Derselbe erklärt jedoch, daß eine Organisirung 
des neu zu creirenden Institutes etwa nach dem Modell der Frankfurter 
und Budapester Eisenbahn-Banken, was deren statutarischen Wirkungs- 
kreis anlangt, nicht völlig seinen diesbezüglichen Wünschen entsprechen 
würde. Denn nicht nur der Geldmangel des Projectanten ist es allein, 
welcher so oft ganz günstige Ideen nicht zum Durchbruche gelangen 
lasse, sondern sehr oft auch die Hilflosigkeit in technischer, administra- 
tiver und commercieller Hinsicht, d. h. die Vereinsamung des Projectanten. 
Aus diesem Grunde und weil das Unternehmen nicht nur rein finanzielle 
Zwecke verfolgen, sondern überhaupt die Schaffung von Localbahnen 
fördern soll, wünscht Redner dieses neue Institut mit den weitgehendsten 
Befugnissen ausgestattet, von solchen Persönlichkeiten geleitet und solchen 
Principien erfüllt, daß der sich an dasselbe wendende Projectant in ihm 
nicht nur einen Bankier, sondern auch einen Rathgeber und Freund fände. 

Der Redner beleuchtet an der Hand von Beispielen, daß die be- 
stehenden Eisenbahn-Rentenbanken solchen Wünschen der Interessenten 
einfach kein Gehör schenken; sie lehnen es ab, auf Fragen, welche die 
Localbahnen nicht rein finanziell berühren, zu reagiren. Redner führt als 
krasses Beispiel an, daß trotz aller unserer Banken und des bekannten 
flüssigen Geldstandes erst in allerletzter Zeit ein galizischer Projectant 
in's Ausland (nach Frankreich) sich wenden musste, das dort zu suchen, 
was bei uns längst vorhanden sein könnte. 

Es wäre daher zu studiren , wie diese Seite der intensiveren 
Förderung des Localbahnwesens hier eingefügt werden könnte, etwa 
durch eine dem Institute einzuräumende Befugnis, den Bau und den 
Betiieb solcher Localbahnen zu leiten, denn auch im Letzteren liegt ein 
großes Interesse der neuen Gesellschaften, welche in Betreff' des Betriebes 
den anrainenden großen Bahnen ganz ausgeliefert sind, von diesen 
größtentheils nur nach der Art der Vollbahnen administrirt werden und 
demgemäß einen die Rentabilität der Localbahn untergrabenden Betriebs- 
Coefficienten erhalten. 

Redner würde übrigens eine Entwicklung der Local- und Vicinal- 
bahnen nach ihrer geographischen Lage etwa in der Weise wünschen, daß 
sich planmäßig Masche an Masche reihe, um neben einer Normalbahn auch 
ein Localbahnnetz zu bilden, und meint, daß auch der Staat schon aus 
strategischen Rücksichten dies für den Fall unterstützen sollte, als ein 
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großer Bruchtheil dieser Secundär- und Tertiärbahnen nach dem Gebote 
der Oekonomie und des Terrains etwa in Schmalspurbahnen seinen Aus- 
druck finden könnte. 

Doch stellt Redner keinen Antrag, sondern bittet nur, diese Aus- 
führungen als Anregung gelten zu lassen. 

Sodann nimmt Herr Ingenieur Felix v. Gerson das Wort: 

Meine Herren! Wenn ich mir erlaube, nach dem soeben Gehörten 
das Wort zu ergreifen, so geschieht es, weil ich glaube, im Localbahn- 
wesen mir in meiner Eigenschaft als technischer Consulent der seiner- 
zeit in Budapest bestandenen Ungarischen Eisenbahnbank, die das un- 
garische Local bahnnetz begründen half, einige Erfahrung gesammelt zu 
haben. Vor allem gestatten Sie mir die Bemerkung, daß, so nützlich und 
zweckdienlich, ja geradezu nothwendig die heute in Rede stehende 
Schaffung eines Centraiinstituts für Localbahnen in unserer Reichshälfte 
auch erscheinen mag, ich denn doch als Hauptbedingung des normalen 
Geschäftsganges für ein solches Institut nicht nur die Aendernng gewisser 
Bestimmungen in unserer einschlägigen Gesetzgebung bezeichnen muss, 
sondern geradezu die Aenderung des Geistes, in dem heute unsere Be- 
hörden ihres Amtes walten. Eine Bank, wie Sie sie schaffen wollen, 
meine Herren, wäre ja doch Großactionärin zahlreicher kleiner Bahnen 
und da müssen in erster Linie Ueberraschungen so unangenehmer Art, 
wie sie heute nicht selten dem Eisenbahn-Concessionär oder Actionär be- 
reitet werden, ausgeschlossen sein. Es müsste überhaupt als oberster 
Gesichtspunkt sowohl seitens des Staates als auch seitens der Bankleitung 
nicht wie dies heute üblich ist, eine mehr oder minder richtig ver- 
standene Rücksicht auf das Gemeinwohl, auf die Hebung einer Gegend 
und dgl., sondern vielmehr ausschließlich die Erzielung einer sicheren 
Rentabilität betrachtet werden, denn dein Pfandbriefgläubiger kann mit 
Argumenten nicht gedient werden, nur mit Geld. Wo demnach die Renta- 
bilität allein nicht ausreicht, um als sichere, d. h. überschießende Deckung 
der Annuität zu figuriren, muss durch entsprechende Subventionen, Zinsen- 
garantien etc. nachgeholfen werden. Allerdings ist letzteres in Oester- 
reich schwieriger als in Ungarn, da unsere administrative Eintheilung in 
Länder und Bezirke zu große und zu kleine Districte geschaffen hat; 
erstere bieten durch ihre Vielsprachigkeit, und weil der Interessenten- 
kreis einer einzelnen Localbahn immer einer Minorität im Landtage ent- 
spricht, letztere infolge ihrer zu rudimentären wirtschaftlichen Organi- 
sation und ihrer Schwäche überhaupt, der Aufbringung genügender Hei- 
träge weit größere Schwierigkeiten als das Coinitat, das Departement 
oder der Regierungsbezirk. Einen geringen Ersatz für diese mangelnden 
Beiträge könnte nur die Opferwilligkeit der Anschlussbahnen bieten, 
welche allerdings in erster Linie berufen wären, die Herstellung von 
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Localbälmen durch coulante, wahrhaft günstige Betriebsverträge zu 
unterstützen, nach dem Muster der ungarischen Staatsbahnen, welche 
die Localbahnen weit unter den wirklichen Selbstkosten betreiben. An 
diesem Punkte hätte dann auch wieder die Bank, deren Gründung Sie. 
meine Herren, soeben besprochen haben, werkthätig insoferne einzu- 
greifen, als die Wahrung des Interesses der einzelnen Localbahn gegen- 
über ihrer Anschlussbahn viel wirksamer von einem Großactionär mehrerer 
solcher Bahnen besorgt wird, als von der wirthschaftlich schwachen und 
oft des fachmännischen Rathes entbehrenden kleinen Eisenbahn. 

Es erübrigt mir noch auf jene Wünsche zu reflectiren, welche be- 
züglich der Bauthätigkeit der geplanten Bank geäußert wurden. Als 
Techniker habe ich gewiss nicht jene heilige Scheu vor dem Worte 
„Baurisico", wie selbe viele unserer Bankherren und Financiers, freilich 
nach grausamen Erfahrungen zu befallen pflegt. Andererseits kann ich 
mir aber doch nicht verhehlen, daß ein zur Ausgabe von Obligationen 
bestimmtes Institut diesen Obligationencredit wie seinen Augapfel hüten 
mtisste, und daß das Eingehen von Bauengagements, bei denen Elementar- 
ereignisse immerhin eintreten können, in dieser Richtung besonders im 
Anfang eine schädliche Rückwirkung äußern könnte. 

Ich möchte diesbezüglich, ohne so gewiegten Financiers, als sie 
hier beisammen sind, vorgreifen zu wollen, den Vorgang der Deutschen 
Bank empfehlen, welche angesichts der großen orientalischen Bahnge- 
schäfte, die sie entrirt hat, für jedes einzelne dieser Bahnunternehmen 
eine Baugesellschaft ad hoc mit kleinem Capital in\s Leben rief, an 
welcher sie selbst jeweilig zur Hälfte mit einem erfahrenen Bauunter- 
nehmer participirte. Es sind ihr hiedurch außer den jedesmaligen Bau- 
gewinnen noch beträchtliche formelle Erleichterungen erwachsen, deren 
Präcisirung hier zuweit fuhren würde. Im ganzen glaube ich die Action, 
die Sie initiirt haben, mit Freude begrüßen zu dürfen, und wünsche ihr 
den besten Erfolg. 

Sodann ergreift Herr k. k. Baurath lütter v. Stach das Woit: 

Er begrüßt die gegebenen Anregungen, die für das Localbahnwesen 
von großer Bedeutung wären. Redner hebt hervor, daß eine gewisse 
Analogie zwischen einer derartigen Bank und den Hypotheken-Instituten 
vorhanden sei und daß eine umso größere Vorsicht bei der Errichtung 
eines derartigen Unternehmens unbedingt erforderlich ist. Er glaube 
eine solche Institution für Oesterreich jedenfalls als nützlich und not- 
wendig ansehen zu müssen. 

Hierauf macht der Vorsitzende anknüpfend an seine bei der Con- 
stituirung des Vereines gehaltene Ansprache an die Versammlung einige 
Mittheilungen über die seinerzeit besprochene k. k. priv. Actien-Ge- 
sellschaft für Vicinal- Eisenbahnen, welche, obwohl sie eigentlich blos 
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eine Baugesellschaft war, das sehr werthvolle Zugeständnis der Ausgabe 
von verzinslichen Obligationen und Pfandbriefen besaü. 

Er erörtert ferner die Ursachen, weßhalb die genannte Gesellschaft 
ihre Thätigkeit nicht entfalten konnte und spricht sich gegen die Ansicht 
des Herrn Mayer aus, daß ein solches Bankinstitut den Bau und Betrieb 
von Localbahnen in seinen Geschäftsbereich ziehen solle, er ist vielmehr 
der Meinung, daß es sich gegenwärtig lediglich darum handle, durch die 
zweckmäßige und billige Finanzirung der von Localbahnen auszugebenden 
Actien zu begeben und marktgängig zu machen. 

Er verliest sodann aus den behördlich genehmigten Statuten 
vom 12. März 1869 der früher genannten k. k. priv. Actien-Gesellschaft 
fdr Vicinal-Eisenbahnen einige Bestimmungen, welche zur näheren Be- 
leuchtung des in Rede stehenden Gegenstandes beizutragen geeignet 
sein dürften. 

Liest : 

Geschäfte der Gesellschaft. 
Art. 5. 

Die Gesellschaft ist zu folgeuden Geschäften berechtigt : 

I. zum Baue und Betriehe von Vicinal- oder Verbindnngs-Eisenbabnen für eigene 
Rechnung, zu deren Betrieb in eigener Regie oder mittelst Verpachtung ; 

II. zum Baue von Vicinal- oder Verbindungs-Eisenbahnen für fremde Rechnung ; 

III. zur Emittirung von Vicinaleisenbahn-Pfandbriefen, jedoch unter Beobachtung 
der im IX. Abschnitte enthaltenen Bestimmungen; 

IV. zu allen sonstigen der Geldbeschaffung für den Vicinal-Eiseubahnbau dienenden 
Finanzoperationen, insbesondere zur Ausgabe von verzinslichen Obligationen, 
welche auf bestimmte Namen oder auf Ueberbringer lauten können, aber auf 
keinen geringeren Betrag als 100 fl. ö. W. und auf keine kürzere Verfallszeit 
als Ein Jahr gestellt werden dürfen. 

Die Gesammtsumme der im Umlaufe befindlichen Pfandbriefe und Obligationen 
(III. und IV.) darf zusammen den zehnfachen Betrag des jeweilig eingezahlten Actien- 
capitals nud der Gesammtbetrag der umlaufenden Obligationen, die Hälfte des Betrages 
der nmlaufenden Pfandbriefe nicht überschreiten. 

Die Gesellschaft ist jedoch berechtigt, vor der Hinausgabe von Pfandbriefen, 
Obligationen bis zum Maximalbetrage von zwei Millionen Gnlden auszugeben. 
Gosellschafts-Capital und Rechtsverhältnis der Actionäre. 

Art 10. 

Das Gesellschafts-Capital ist auf 10 Millionen Gulden festgesetzt. Es wird durch 
50.000 Actien zu 200 Gulden ö. W. gebildet. 

Art. 11. 

Beim Beginne der Gesellschaft werden vorerst nur 25.000 Actien ausgegeben. 

lieber die Ausgabe der weiteren 25.000 Actien, welche nach Maßgabe des Ge- 
schäftsbetriebes der Anstalt stattzufinden bat, entscheidet über Antrag des Verwaltungs- 
rathes die General-Versammlung. 

Mit ähnlichen Attributen in finanzieller Beziehung müsste die neue 
Unternehmung ausgestattet sein, ohne sich mit dem Baue und Betriebe 
selbst zu beschäftigen, welche Leistungen gewiegten und vertrauens- 
würdigen Ballgesellschaften und Bauunternehmern zu überlassen wären, 
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was gewiss nach dem Principe der Theilung der Arbeit sich als viel 
zweckmäßiger erweisen müsste. 

Es sei ihm ferner bekannt, daß eine ganze Reihe von Gesuchen 
und Projecten für die Bildung derartiger Gesellschaften vorliegen und 
daß es ihn daher ganz besonders freuen müsse, daß diese für die Ent- 
wickelung des Localbahnwesens so wichtige Frage auch hier im Vereine 
angeregt wurde, worin er eine Bürgschaft des ernsten Strebens der Vereins- 
mitglieder zu erblicken glaube. 

Herr J. Klein, Gesellschafter der Firma Biedermann & Co., erbittet 
sich das Wort zu einigen Bemerkungen. 

Seiner Ansicht nach wäre mit der Gründung einer einfachen Renten- 
bank nichts geschehen, wenn nicht die von derselben herauszugebenden 
Pfandbriefe mit einer genügenden Sicherheit ausgestattet würden. Er 
könne sich der Erwägung nicht verschließen, daß derartige Pfandbriefe, 
ohne Garantie einer Gemeinde, Provinz oder des Staates, beim Publicum 
keine Aufnahme linden dürften. Es müsste in dieser Richtung etwas 
geschehen und bittet er dieser Anregung geneigte Beachtung zu 
schenken. 

Der nächste Reduer, Herr Alfred Ritter v. P i s c h o f, beh. aut. Ban-Ingenieur 
und Bau-Unternehmer, bemerkt : 

In einigen Punkten kann ich mit meinem Herrn Vorredner nicht 
übereinstimmen. Bisher wurden Localbahnen in der Regel entweder aus 
politischen Gründen, oder nur dann gebaut, wenn die Rentabilität durch 
die Frachtenzuwendung industrieller Etablissements, von Bergwerken 
oder Landesprodncten gesichert erschien ; wir haben eine ziemliche Anzahl 
solcher Bahnen, welche eine genügende Capitalsverzinsung ausweisen. 

Nach meiner Ansicht ist es durchaus nicht nothwendig, den Bestand 
einer Bahn nur dann als gesichert zu betrachten, wenn der Staat eine be- 
stimmte Ziusengarantie leistet, denn ich glaube, daß der Privatunter- 
nehmer in der Regel einen sehr sicheren Blick für die Bonität eines 
Geschäftes hat und eine Eisenbahn ist ja auch nichts anderes als ein 
Bau- und Betriebsgeschäft. 

Wenn daher die zu gründende Eisenbahn-Rentenbank durch voll- 
kommen vertrauenswürdige Sachvei-ständige an Ort und Stelle die Ren- 
tabilität einer Localbahn erhoben hat, so genügt dies vollkommen : kann 
man eine Staats-, Landes-, Gemeinde- oder sonstige Garantie erlangen, 
so ist dies gewiss erfreulich, aber nicht nothwendig, da die Rentenbank 
doch immer nur dann das Geschäft machen wird, wenn sie selbes als 
ein gutes erkannt hat. 

Zum Schlüsse ersucht Herr v. Pischof um Aufklärung, ob und in- 
wieferne der Verein für die Förderung des Local- und Straßenbahn- 
wesens sich an der Gründung der Eisenbahn-Rentenbank betheiligen 
wolle. 
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Der Vorsitzende erklärt, die Anfrage des Herrn v. Pischof am Schlosse der 
DUcussion beantworten zu wollen und ertheilt dem Herrn Banquier Moriz Rosentbal 
das Wort. 

Herr Rosenthal schliesst sich den Ansichten des Herrn Klein 
an und betont, daß neue Obligationen oder Pfandbriefe nur mit ent- 
sprechenden staatlichen oder Landes-Garautien ausgestattet marktgängig 
sein könnten und warnt vor jeder anderen Auffassung. 

Herrn Ingenieur v. Gerson wird vom Vorsitzenden das Wort ertheilt. 

Meine Herren! Die pessimistischen Ansichten, welche Herr Klein 
soeben entwickelte, nöthigen mich, nochmals zur Constatirung einiger that- 
sächl icher Momente das Wort zu ergreifen, auf die Gefahr hin, großem 
Widerspruche zu begegnen, wenn ich der Meinung eines so hervor- 
ragenden und erfahrenen Herrn, wie mein unmittelbarer Herr Vorredner 
es ist, entgegentrete. Gegenüber der Anschauimg, als seien alle oder 
doch fast alle Localbahnen nothleidend, gestatten Sie mir Folgendes 
anzuführen: In Ungarn sind seit 1881 bis heute circa 3.300 km Local- 
bahnen erbaut worden, fast sämmtlich auf Basis einer durch Ausgabe 
von Stamm- und Prioritätsactien bewerkstelligten Finanzirung. Die 
Stammactien, welche seitens des Staates, der Comitate, Gemeinden und 
Interessenten al pari einbezahlt wurden, machen etwa 35 v des ge- 
sammten effectiven Actiencapitales aus, die übrigen 65 % wurden durch 
Übernahme von Prioritätsactien, meist seitens der Bauunternehmer, oder 
seitens deren Banquiers erbracht und haben ihre ersten Besitzer, mit 
Rücksicht auf die factischen Bauauslagen, inclusive Intercalarzinsen, 
durchschnittlich etwa 65 bis 66a' gekostet; die Extreme sind 42* 
und 88*.*) 

Wenn Sie nun berücksichtigen, daß mit Ausnahme zweier Bahnen 
von zusammen etwa 200 km Länge, alle diese Bahnen für ihre Prioritäts- 
actien mindestens 3 % , viele 3 5 bis 4 % , manche bis zu 6 * jährlicher 
Zinsen bezahlen und die Pari • Amortisation decken, so kann man mit 
Rücksicht auf die Zeitumstände, auf den rein agricolen Charakter, den 
Ungarn noch vor zehn Jahren hatte, diese Resultate gewiss nicht als 
schlechte bezeichnen. In Oesterreich sind die Transportmengen meist 
größer als in Ungarn, und wenn auch die oft etwas schwierigen Terrain - 
Verhältnisse eine kleine Vertheuerung der Baukosten involviren, so ist 
doch die Erfahrung, die wir mit der Localbahn Reichenberg - Gablonz, 
mit den Localbahnen der priv. österreichisch-ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und der österreichischen Localeisenbahn-Gesellschaft gemacht 
haben, gewiss eine gute zu nennen. 

*) Siehe Zeitschrift für Eisenbahnen uud Dampfschiffahrt der ftsterr.-ung. 
Monarchie, Heft 1 ti. 2 ex 1892 „Über das Localbahnwesen in Ungarn" von k. k. Hof- 
rath M. v. Pichler, ferner Heft 49 ex 189i „Die ungarischen Localbahnen im 
Jahre 189f Ton Ed. Grf. Wilczek. 
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Einen weiteren Beweis für die Richtigkeit meiner Ansicht glaube 
ich darin zu erblicken, daß sogar unser erstes Bankinstitut, dessen tech- 
nische Geschäfte ja mit beinahe ängstlicher Vorsicht, aber mit meister- 
hafter Fachkenntnis geleitet werden, unter die Localbahn-Concessions- 
werber gegangen ist, ohne hiefür von Staat oder Interessenten irgend- 
welche Beiträge oder Garantien zu verlangen. 

Ich gebe zu, daß es bequem ist, sich der Krücke der Staatsgarantie 
zu bedienen, aber gerade bei unseren Verhältnissen ist dies ein Danaer- 
geschenk, dessen oft erdrückende Nachtheile in der staatlichen Bevor- 
mundung und der Sehntzlosigkeit gegen fiscalische Uebergriffe bestehen. 
Eine Bank, wie sie gegenwärtig intendirt ist, muss eben betreffs der 
von ihr zu erwerbenden oder zu patroni sirenden Bahnen eine sorgfältige, 
fachmännische Censur einführen, die freilich schwieriger ist als eine 
Wechselcensur, die aber bei correcter Handhabung auch der Schlüssel 
zu namhaften und berechtigten Gewinnen wäre. 

Auf die Bemerkungen des Herrn Klein über den Werth der von der neuen 
Bank zu creirendeu Titres, resp. deren Anwerth bei dem sparenden Publicum sagt 
Verwaltungsrath Arthur Mayer: 

Er könne ebenso wenig dem Localbahnwesen als den damit ope- 

rirenden Instituten den Charakter einer Staatsrenten- Anstalt vindiciren, 

denn diese Unternehmungen erfordern den ganzen Witz und den Muth 

des Unternehmers. Wenn derselbe mit diesen Eigenschaften noch die 

Vorsicht des Kaufmannes und dessen Solidität verbindet, so muss etwas 

Gutes entstehen können und bleibt derselbe auch aus diesen Gründen 

bei der zuerst geäußerten Meinung, daß, wer das Localbahnwesen als 

Ganzes fördern will, sich nicht an starre Formen binden dürfe. Die 

bestehenden Eisenbahn - Rentenbanken seien eigentlich ad hoc gegründet 

worden, für ganz specielle volle Bankportefeuilles, deshalb dienen sie 

auch nicht so recht der Allgemeinheit, wie wir es in dem vorliegenden 

Falle wünschen möchten. 

Als nächster Bedner ergreift Herr Dr. Moriz Kraasa, Director der Uniou- 
Bank, das Wort: 

Derselbe spricht sich entschieden dagegen aus. daß die zu creirende 
Bank auch den Bau von Eisenbahnen welcher Art immer in ihren 
Wirkungskreis aufnehme und tritt auch der Ansicht entgegen, daß nur 
staatliche oder sonstige öffentliche Garantien die Bank zur Ausgabe 
von Titres berechtigen sollen. 

Redner schließt sich vielmehr jener Ansicht an, welche es der 
Verwaltung der Bank überlässt die Securität der Bahnen zu prüfen, sonach 
auch solche ungarantirte Bahnen zur Basis ihrer Operationen zu machen, 
welche in ihrer eigenen Rentabilität nach Ansicht der wohl berathenen 
Bankleitung für die versprochene Verzinsung und Amortisation ent- 
sprechende Deckung bieten. 
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Nachdem auf die Anfrage des Vorsitzenden, ob uoch das Wort gewünscht wird, 
sich Niemand meldet, ertheilt er Herrn v. P i s c h o f die gewünschte Aufklärung. 

Der Vorsitzende erklärt, daß es weder die Aufgabe noch die Ab- 
sicht des Vereines sei, sich als solcher an der Gründung einer Eisenbahn- 
Rentenbank zu betheiligen, dagegen soll die angeregte Frage vom Aus- 
schusse des Vereines einer eingehenden Berathung unterzogen werden und 
dieser seinerzeit der Versammlung hierüber berichten, eventuell auch 
diesbezügliche Anträge stellen. Das schließe jedoch nicht aus, daß auch 
Vereinsmitglieder an der Errichtung eiues solchen Finanz-Institutes theil- 
nehmen und würde er selbst, falls eine Subscription zur Beschaffung des 
erforderlichen Capitales eröffnet werden sollte, keinen Anstand nehmen, 
sich an derselben zu betheiligen. 

Er schließt sich ferner den Anschauungen des Herrn v. Gerson 
vollständig an und würde es für einen großen Fehler erachten, wenn 
die von mehreren Rednern gewünschten Garantien als Bedingung 
für die Errichtung eines derartigen Finanz-Institutes gestellt werden 
würden. In einem solchen Falle dürfte eine Rentenbank nahezu entbehrlich 
werden, da die vom Staate oder anderen öffentlichen Behörden oder 
Anstalten garantirten Effecten gewiss auch ohne eine solche Bank Ab- 
nehmer finden weiden und der eigentlich beabsichtigte Zweck nicht zu 
erreichen wäre. 

Daß derartige Garantien nicht ein absolutes Erfordernis sind, 
wenn auch zugegeben werden müsse, daß dieselben eine Erleichterung 
der Begebung von Eisenbahntitres, vielleicht auch die Erzielung eines 
besseren Emissions-Curses für dieselben ermöglichen würden, begründet 
der Vorsitzende noch an der Hand der Bestimmungen über die Garantie 
und die Emission von Pfandbriefen der mehrfach erwähnten seinerzeit 
bestandenen Actien-Gesellschaft tür Vicinal-Eisenbahnen. 

Er liest: 

Art. 7. 

Für eigene Rechnung werden Yicinal- und Verbindungsbahnen in der Regel nur 
dann errichtet: 

a) wenn vom Staate, von Ländern, Commnnen. Privatgesellschaften oder einzelneu 
Personen ein entsprechendes jährliches Reinerträgnis vom Anlagecapitale nebst der 
erforderlichen Tilgungsquote mit oder ohiieRefnndirug genügend garantirt wird ; oder 

b) wenn von den Vorgenannten ein angemessener Beitrag zu dem Anlagecapitale 
geleistet oder angemessene fixe Zu*chflsse, beides mit oder ohne Anspruch auf 
Refundirung zugesichert werden; oder 

c) wenn von welcher Seite immer Grund und Boden, Baumaterialien, Arbeit etc. 
in solchem Maße znm Baue der Bahn uneinheitlich gewidmet werden, «laß 
hiedurch das von der Gesellschaft aufzuwendende Aulagecapital wesentlich ver- 
mindert wird. 

Pfandbriefe. 
Art 75. 

Die Actien-Gesellschaft gibt auf Gruud der von ihr bestellten Sicherheiten ver- 
zinsliche Vicinaleisenbabn-Pfandbriefe. d. i. Urkunden aus, durch welche sie dem 
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EigenthUmer derselben die Verzinsung nud Rückzahlung eines Capitata nach den in 
den Pfandbriefen selbst angegebeneu Bestimmungen zusichert 

Hinsichtlich der Gesamnitsumme der auszugebenden Pfandbriefe sind die Be- 
stimmungen des Art. 5 maßgebend. 

Art. 76. 

Vicinaleisenbahn-Pfandbriefe werden von der Gesellschaft für jede einzelne oder 
mehrerere Vicinal- oder Verbindungsbahnen zusammen ausgegeben. 

Die Emission von Pfandbriefen darf erst nach Vollendung der Bahnen, Ab- 
weiche sie ausgegeben werden, und nur bis zur Höhe von zwei Drittheilen des auf den 
Bau verwendeten Capitata, mit Ausschluss der Betriebsmittel, erfolgen. 

Lauten die Pfandbriefe auf klingende Münze, so ist dies hiebei in Anschlag zu 
bringen. 

Die Aufrechnung der Höhe des Baucapitales unterliegt der Prüfung des landes- 
fürstlichen Commissärs, beziehungsweise der h. Staatsverwaltung. 

Die auf der Hypothek etwa bestehenden Belastungen, welche der Sicberetellung 
der Pfandbriefe vorausgehen, müssen in der Maximalsumiue von zwei Drittheilen des 
Baucapitales eingerechnet werden. 

Das oben bestimmte Maß zur Ausgabe von Pfandbriefen bis zur Höhe von zwei 
Dritttheilen des Baucapitales, gilt nur unter der Voraussetzung einer 5°, 0 igen Verzinsung 
der Pfandbriefe und igt, wenn Pfandbriefe zu einem höheren oder zu einem geringeren 
Zinsfuße ausgegeben würden, im ersteren Falle einer Umrechnung auf 5» 0 entsprechend 
zu vermindern, im letzteren Falle zu erhöhen. 

Art. 77. 

Zur Sicherstellung der jeweilig zu emittirenden Pfandbriefe müssen die be- 
treibenden Vicinal- oder Verbindungsbahnen, für welche die Emission erfolgt, von Seite 
des Eigentümers der Bahn zur Hypothek oder zum Pfände gewidmet und auf Grund 
einer Bpeciellen urkundlichen Pfandbestellung zn Gunsten der Pfandbriefbesitzer das 
unbedingte Pfandrecht für die Gesammtsumme der jeweilig zu emittirenden Pfandbriefe 
in der Währung, anf welche sie lauten, nebst den Verzinsungs- und RUekzahlungs- 
Modalitaten nach den gesetzlichen Vorschriften auf den betreffenden Vicinalbahnen in 
der Art eingeräumt werden, daß hiedurch das dingliche Recht für den erwähnten 
Pfandbriefbesitzer erwirkt wird. 

Art. 78. 

Die Auflassung L uud Löschung dieser Pfandbestellnng kann nur dann erfolgen, 
wenn die Gesellschaft durch Vorlage der Originalpfandbriefe und einer Bestätigung des 
laudesfürstlichen Commissärs ausweiset, daß ein der sichergestellten Summe gleicher 
Betrag von Pfandbrieten seitens der Gesellschaft eingezogen wurde. 

Art. 79. 

Für die pünktliche Zahlung an Capital und Zinsen der Pfandbriefe haften 
außerdem. 

<i) die nach Art. 7 und 8 vertragsmäßig erworbenen Rechte der Gesellschaft gegen 
dritte Personen; 

6) das sonstige bewegliche und unbewegliche Vermögen der Gesellschaft, einschließlich 
der Betriebsmittel. 

Art. 60. 

Die Pfandbriete sind entweder verlosbar oder auf bestimmte Rückzahlnngstermiue 
gestellt. Die Verfallszeit darf nicht unter 12 Monate gestellt werden. 

Mit dem Verfallstage des Pfandbriefes hört die Verzinsung auf. 

Sie lai'ten anf den Inhaber oder auf Namen, und kouneu zu Terschiedenem Zins- 
fuße, auf verschiedene Beträge, jedoch nicht unter 100 fl. ö. W., und wenn die Garantie 
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des ganzen Erträgnisses nnd der Tilgungsquote in klingender Münze geleistet ist, auch 
in klingender Münze ausgegeben werden. 

Sie sind mit Bachstaben und fortlaufenden Nummern bezeichnet, mit der Firma- 
Zeichnung der Gesellschaft gefertigt und dem Siegel der Gesellschaft, sowie mit der 
Bestätigung des landesfürstlichen Commissärs über die statutenmäßige Bedeckung 
versehen. 

Jedenfalls müssen die Pfandbriefe innerhalb der Dauer der Concessiou für die 
betreffende Bahn araortisirt werden. 

Art. 81. 

Die Gesellschaft erkennt den Inhaber des auf den Ueberbringer lautenden Pfand* 
briefes und des Coupons als dessen Eigenthümer an. 

Art 82. 

Die Zinsen von den auf bestimmte Namen lautenden Pfandbriefen werden gegen 
Quittung erfolgt, wenn diese alle wesentlichen Merkmale des Pfandbriefes (die Nummer, 
den Capitalsbetrag, den Zinsfuß und das Datum), dann die richtige Verfallszeit und den 
richtigen Zinsenbetrag angibt und mit dem Namen Desjenigen versehen ist, auf den 
der Pfandbrief lautet. 

Art. 83. 

Die Gesellschaft erkennt zwar Denjenigen, auf den der Pfandbrief lautet, als den 
Eigenthümer desselben, und sie fordert, daß in allen Fällen, in welchen es sich um 
die Uebertragung des Eigenthümer auf einen Andern, oder um die Verzinsung oder 
Auszahlung des Capitales handelt, die Cession und beziehungsweise Quittung von ileiii 
Eigenthümer unterfertigt werde, sie nimmt jedoch eine Haftung für die Echtheit der 
Namensunterschrift nicht auf sich. 

Art. 84. 

Rücksichtlich solcher Pfandbriefe, welche auf den Namen von Gemeinden oder 
anderen, unter dem Schutze der Behörden stehenden Corporationen oder Austalteu 
lauten, wird zu den Quittungen das Siegel des Eigenthümers gelordert. Wenn aber das 
Capital bezahlt oder cedirt, oder der Pfandbrief gegen einen auf Ueberbringer lautenden 
Pfandbrief umgewechselt werden soll, muss noch die Bewilligung der Tntelarbehörde 
beigebracht werden. 

Er zieht sodann ans den verlesenen Bedingungen der Gesellschafts- 
statuten den Schluss, daß sowohl einschließlich des Baues der Viciual- 
bahnen, als auch betreffs der Emission von Pfandbriefen große Vorsichten 
zu beobachten wären, und daß die staatlich vorgeschriebenen Cautelen 
über die Ausgabe und Behandlung der Pfandbriefe auch gewisse Sicher- 
heiten geboten haben. 

Nachdem auf die neuerliche Anfrage des Vorsitzenden, ob noch von Jemandem 
das Woit gewünscht wird, sich Niemand meldete, erklärt derselbe die Discussion für 
geschlossen und beantragt im Sinne des Herrn Springer, daß ein aus sieben Mit- 
gliedern bestehendes Comitd von der Versammlang zu wählen wäre, für welches er die 
Redner ohne Rücksicht auf die von ihnen vertreteneu Ansichten vorschlage. 

Es werden sodann mit Acclatnation gewählt die Herren v. Gerson, Klein, 
Mayer, Popper, Rosenthal, Spriuger und v. Stach. 

Herr Klein erklärt, eine Wahl iu den Ausschuss nicht annehmen zu können, 
spricht jedoch Uber Ersuchen des Vorsitzenden die Geneigtheit aus, das Comitd mit 
seinen Erfahrungen unterstützen zu wollen. 

Es wird sodann an Stelle des Herrn Klein, Herr Kraasa ebenfalls mit Accla- 
mation gewählt. 



Digitized by Google 



50 



Es besteht somit das Comite aus den Herren v. Gersou. Krassa, 
Mayer, Popper, Rosenthal, Springer und Stach. 

Die Versammlung spricht sich dann einmüthig dahin aus, daß die 
Errichtung einer Eisenbahn-Rentenbank für eine weitere gedeihliche Ent- 
wickelung und Kräftigung des Local- und Straßenbahnwesens von großer 
Bedeutung, Notwendigkeit und Nützlichkeit sei. 

Der Vereinsausschuss wird sodann beauftragt, sich mit dem Studium 
dieser actuellen Frage eifrigst zu beschäftigen und über das Resultat 
seiner Berathnngen der Versammlung seinerzeit Mittheilung zu machen, 
eventuell diesbezügliche Anträge zu stellen. 



Dritte Vereins- Versammlung am 27. März 1893. 
Vortrag des Ingenieurs Felix Sitter von Oeraon. 
„Ueber Kleinbahnen Im allgemeinen." 

Geehrte Herren! 

Die Hauptlinien der europäischen Bahnen sind seit einer Reihe von 
Jahren ihrem Ausbaue so nahe gerückt, daß sich nurmehr ein relativ 
geringes Interesse denselben zuwendet. Umso lebhafter bemühen sich die 
Interessentenkreise aller Länder um den Ausbau localer Zufuhrslinien, 
welche unter den verschiedensten Namen und Gestalten in den meisten 
Staaten Europas die letzten Jahre hindurch Gesetzgebung und Techniker 
beschäftigt haben. 

Wenn wir einen Blick auf die uns zunächst liegenden Reiche und 
Länder richten, so sehen wir, daß sich in diesen eine weitaus lebhaftere 
Thätigkeit des Ausbanes der Bahnen, sowohl betreffs dieser localen 
Zufuhrslinien, als auch betreffs der Erweiterungsbauten an den Haupt- 
linien, bemächtigt hat, als bei uns. Besonders in Deutschland sowohl wie 
in Ungarn, unseren allernächsten Nachbarländern, sind die diesbezüglichen 
Fortschritte und Leistungen viel bedeutender als bei uns. 

Es wäre daher sehr verfehlt, wenn wir aus der scheinbaren 
Stagnation, welche bei uns herrscht, allzu verallgemeinerte Schlüsse ziehen 
wollten. 

In Preußen ist nach einer Epoche längerer Enthaltsamkeit, 
zugleich mit einem Wechsel in den Personen der betreffenden Fach- 
minister, auch ein completer Tendenzwechsel der Regieruug erfolgt. 
Während bis vor kurzem Preußen das Princip der Staats-Omnipotenz 
in allererste Linie gerückt hatte, mit der Verstaatlichung seiner Haupt- 
bahnen allen anderen Landein Europas vorangegangen war. die Wünsche 
der industriellen und connnerziellen Hauptverfrächter auf seinen Bahnen 
fast überall theoretischen Erwägungen unterordnet hatte, ist seit dem 
Sturze des Ministers Maybach eine diametral entgegengesetzte Rich- 
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tnng eingeschlagen worden. Nicht nur, daß die eine Reihe von Jahren 
hindurch nur ganz stiefmütterlich bedachten Investitionen im Fahr- 
park der Hauptbahnen in einer geradezu grandiosen Weise wieder auf- 
genommen worden sind, es wurde auch die Erweiteruug des Netzes mit 
anderen Mitteln als bisher, nämlich durch die Zuziehung der privaten 
Initiative, angestrebt. Als Ausdruck dieser Bestrebungen kann in erster 
Linie das Gesetz über Kleinbahnen und Privat-Anschlussbahnen vom 
28. August 1892 angesehen werden, welches am 1. October 18!>2, resp. 
am 1. April 181)3 in Kraft getreten ist. 

Unter Kleinbahnen versteht das preußische Gesetz jene dem öffent- 
lichen Verkehre dienenden Eisenbahnen, welche wegen ihrer geringen Be- 
deutung für den allgemeinen Eisenbahnverkehr dem Gesetze über die 
Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 1838 (Gesetz-Samml. S. 505) 
nicht unterliegen. 

Insbesondere sind Kleinbahnen der Regel nach solche Bahnen, welche 
hauptsächlich den örtlichen Verkehr innerhalb eines Gemeindebezirkes oder 
benachbarter Gemeindebezirke vermitteln, sowie Bahnen, welche nicht 
mit Locoraotiven betrieben werden. 

Wie man sieht, ist dies eine negative Definition; die officiellen 
Commentare setzen hinzu, daß eine positive Begriffsbestimmung deshalb 
nicht möglich war, weil es an bestimmten objectiven Merkmalen zur 
Kennzeichnung der Kleinbahnen und ihrer Abgrenzung gegen die so- 
genannten Hauptbahnen fehlt. Es möge hier gleich bemerkt werden, daß 
der Ausdruck „Kleinbahnen* 4 erst in einem späteren Stadium der Berathung 
dieses Gesetzes statt des ursprünglich gewählten „Localbahnen** substi- 
tuirt wurde, daß also unser Begriff „Localbahnen 1 - sich mit den Ab- 
sichten des preußischen Gesetzes eigentlich deckt. Es geht ferner aus 
den oben angeführten gesetzlichen Bestimmungen hervor, daß Pferde- 
bahnen oder elektrische Bahnen, welch' letztere gewiss in der nächsten 
Zukunft eine immer steigende und über den Rahmen des reinen Local- 
Verkehres wahrscheinlich hinausgehende Bedeutung erlangen werden, 
vorerst der Wohlthaten des in Rede stehenden Gesetzes theilhaftig 
werden. 

Die Bestimmungen über Concessionirung dieser Bahnen gehen 
sämratlich von dem Gesichtspunkte aus, dem Unternehmer die größt- 
möglichsten Erleichterungen zu gewähren und die localeu Verhältnisse 
thunlichst zu berücksichtigen. 

Es sind (§ 3 des Gesetzes) zur Concessions-Ertheilung als competent 
erklärt worden: Der Regierungs-Präsident der betreffenden Provinz im 
Einveraehmen mit der provinziellen königlichen Eisenbahn - Direction, 
wofern der Betrieb ganz oder theilweise mit Maschinenkraft beabsichtigt 
wird: in allen übrigen Fällen entweder die Ortspolizeibehörde oder der 
Landrath (entspricht unserer Bezirkshauptmannschaft) und nur fiir den 
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Fall der Benützung' von Staatsstraßen die Provinzialbehörden (unsere 
Statthaltern). 

Die seitens der Behörden an die r Genehmigungswerber w zu 
stellenden Ansprüche sind im Gesetze scharf begrenzt und aufs Aeußerste 
beschränkt. 

§ 4, 5, 6, 7, 8 bis incl. 12 des Gesetzes beschäftigen sich mit den, 
den staatlichen Anforderungen zu ziehenden Schranken, sowohl bezüglich 
der von den Concessionären beizubringenden Beilagen und Ausweise, als 
auch bezüglich der zu beobachtenden strategischen Gesichtspunkte, welch' 
letztere nur im Rayon bestehender Festungen oder an den Landes-Grenzen 
zur Motivirung besonderer Herstellungen geltend gemacht werden dürfen. 
Hiebei ist zu bemerken, daß die amtliche Prüfung die Frage der Con- 
currenz solcher Kleinbahnen gegenüber bestehenden Hauptbahnen nicht 
berühren kann und daß also fiscalische Rücksichten für eine eventuelle 
Verweigerung der Concession als ausgeschlossen zu betrachten sind. Be- 
treffs der Tarifirung bestimmt das Gesetz Folgendes : 

Die Feststellung der Beförderungspreise steht innerhalb eines bei 
der Genehmigung festzusetzenden Zeitraumes von mindestens fünf Jahren 
nach der Eröffnung des Bahnbetriebes dem Unternehmer frei. Das als- 
dann der Behörde zustehende Recht der Genehmigung der Beförderungs- 
Preise erstreckt sich lediglich auf den Höchstbetrag derselben. Hiebei ist 
auf die finanzielle Lage des Unternehmens und auf eine angemessene 
Verzinsung und Tilgung des Anlagecapitales Rücksicht zu nehmen. 

Wie inansieht, kommen in Preußen die anderwärts üblichen Tendenzen 
zur Schmälerung der Bahntaxen, welche angeblich allgemeinen Wohlfahrts- 
Zwecken, in Wahrheit aber theils rein agrarischen Tendenzen, theils der 
wohlfeilen Einlösung der Privatbahn durch den Staat dienen sollen, völlig 
in Wegfall. Diese Tendenzen belasten zwar das Mobilarcapital, in soferne 
es in den Bahnen Anlage gefunden hat, bieten aber dabei nicht im selben 
Maße Ersatz durch Frachtherabsetzung für commerzielle und industrielle 
Zwecke, da diesen gegenüber stets der nackte Fiscalismtis hervortritt 
und die Nahtaxen im Verhältnisse zu den Ferntaxen sehr hoch sind. 

§. 21. Das Gesetz bestimmt ferner: Der Fahrplan und die Be- 
förderungspreise, sowie die Aenderungen derselben sind vor ihrer Ein- 
führung öffentlich bekannt zu machen. Die angesetzten Beförderungspreise 
haben gleichmäßig für alle Personen oder Güter Anwendung zu finden. 
Ermäßigungen der Beförderungspreise, welche nicht unter Erfüllung der 
gleichen Bedingungen Jedermann zu Gute kommen, sind unzulässig. 

Diese Bestimmungen stehen im Einklänge mit den in Preußen all- 
gemein geltenden Grundsätzen, welche die Gewährung von Refactien 
und ähnlichen Begünstigungen perhorresciren. 
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Die Genehmigung kann zurückgenommen werden, wenn der Bau 
oder Betrieb ohne genügenden Grund unterbrochen oder wiederholt gegen 
die Bedingungen der Genehmigung oder die dem Unternehmer nach 
diesem Gesetze obliegenden Verpflichtungen in wesentlicher Beziehung 
verstoßen wird (§ 24 des Gesetzes) und zwar entscheidet über die 
Zurücknahme (laut § 25) auf Klage der zur Ertheilung der Genehmigung 
zuständigen Behörde das Ober-Verwaltungsgericht. 

Auch diese Bestimmung unterscheidet sich wesentlich von den ander- 
wärts geltenden Vorschriften und Gepflogenheiten, wonach die Ingerenz 
der Eisenbahn-Aufsichtsbehörde auf die Bahnen durch keinen Instanzenzug 
corrigirbar ist und nicht in die Competenz eines Verwaltungs-Gerichts- 
hofes fallt. 

Eine Reihe von ganz besonders wichtigen Bestimmungen bezieht sich 
auf die Modalitäten, unter welchen die Einlösung der Kleinbahnen durch 
den Staat zu erfolgen hat. Die §§ 30—38 schreiben diesbezüglich 
Folgendes vor: 

Im allgemeinen findet der Erwerb, wenn die Kleinbahn nach Ent- 
scheidung des Staatsministeriums eine solche Bedeutung für den öffent- 
lichen Verkehr gewonnen hat, daß sie als Theil des allgemeinen Eisen- 
bahnnetzes zu behandeln ist, nach einer mit einjähriger Frist voran- 
gegangenen Kündigung auf Basis der im Durchschnitte der letzten fünf 
Jahre gezahlten Dividende, und zwar derart statt, daß der 25fache 
Betrag der Dividende zuzüglich der entrichteten Einkommensteuern in 
Baarem an die bezügliche Bahnverwaltung zu bezahlen ist. 

Der Unternehmer kann Entschädigung nach dem Sachwerthe ver- 
langen, wenn das Unternehmen noch nicht länger als füufzehn Jahre im 
Betriebe ist. Erfolgt die Erwerbung durch den Staat in den ersten fünf 
Jahren des Betriebes, so werden dem Sachwerth 20 Procent, erfolgt sie 
in den nachfolgenden zehn Jahren, so werden demselben 10 Procent zu- 
geschlagen. 

§ 34 bestimmt sodann, daß im Falle der Entschädigung nach dem 
Sachwerthe für alle \Bestandtheile der volle Werth zu vergüten ist. und 
steht gegenüber der Festsetzung dieser Entschädigungswerthe beiden Theilen 
innerhalb sechs Monaten der regelmäßige Rechtsweg frei (§ 36). 

Man ersieht hieraus, daß die Unternehmer von Kleinbahnen eine 
reichlich bemessene Prämie genießen, welche sie für die Risken, die sie 
bei Begründung der Unternehmung laufen, vollauf entschädigt. Im Gegen- 
satze hiezu ist in dem für die im Reichsrathe vertretenen Königreiche 
und Länder giltigen Localbahn-Gesetze die geradezu abschleckend wir- 
kende Bestimmung aufgenommen, daß es dem Staate wann immer frei 
steht, die Bahn einzulösen und gelangt hiebei höchstens eine dem Bau- 
werthe entsprechende Rente zur Auszahlung, da praktisch genommen 
die Erträgnisse solcher Localbahnen die normalen Zinsen des Bau- 

5 
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werthes selten überschreiten, resp. der Staat, sobald die Rentabilität die 
normalen Zinsen des Capitales zu überschreiten beginnt, von seinem 
Einlösungsrechte Gebrauch machen kann und wird. 

Es bleibt noch zu erwähnen, daß auch bezüglich der Postbefbrde- 
rung die Kleinbahnen in dein preußischen Gesetze sehr wohlwollend be- 
handelt sind und daß sie nur beschränkten Anforderungen zu genügen 
haben. 

Was nun endlich die im II. Theile des Gesetzes behandelten 
,.Privat-Ansehlussbalinen u (Schleppbahnen) betraft, so sind dieselben mehr 
oder weniger analogen Bestimmungen wie die Kleinbahnen unterworfen. 
Diesbezüglich möchte ich auf Grund eigener Erfahrungen hervorheben, 
wie wenig präcise die Bestimmungen lauten, welche bei uns für die 
Herstellung von Sehleppbahnen maßgebend sind. Ganz besonders mangel- 
haft erscheinen unsere Vorschriften bezüglich solcher Bahnen, die keinen 
Geleise-Anschluss zu bestehenden Hauptbahnen haben und sind die 
betreffenden Paragraphe der Handels-Ministerialverordnung vom 29. Mai 
1880 in der Praxis verschiedenartigen Auslegungen unterworfen. 

Aus den vorangegangenen Erörterungen dürften Sie, meine Herren, 
ersehen haben, in wie grellem Gegensatze die Tendenzen des beregten 
preußischen Gesetzes zu unserer Legislatur stehen. Man hatte in Preußen 
erkannt, daß einerseits ein nicht abzuweisendes Bedürfnis nach Ans- 
gliederung des Bahnnetzes und nach Schaffung untergeordneter Zufuhrs- 
wege vorhanden ist, daß aber andererseits mit Rücksicht auf die vielen 
Detailfragen localer Natur und auf die den Einzel verhältnissen entsprechende 
Differenzirung dieser Unternehmungen dem Staate und den öffentlichen 
Gewalten nicht die Rolle der selbst thätigen Gestaltung zuerkannt werden 
könne, sondern daß ein lebhafter und in rascher Folge gedeihender Aus- 
bau nur von kräftiger Heranziehung des so lange Zeit verpönten 
Privatcapitales, welches selbst wieder nur durch entsprechende mate- 
rielle Vortheile herangelockt werden kann, zu gewärtigen ist. 

Man hat in Preußen somit jene Tendenzen, welche anderwärts die 
Erwerbsmöglichkeit für das Privatcapital verkürzen, vollends über Bord 
geworfen und hatte die Eiinuthigung für den Privat-Unternehmungsgeist 
nicht nur in einer geradezu musterhaft klaren Umschreibung der auf das 
äußerste beschränkten, gesetzlichen Anforderungen gesucht, sondern be- 
willigte dem Privat-Unteruehmer directe Baarprämien in Gestalt eines 
entsprechend erhöhten Einlösungswerthes. 

In der That hat sich schon in der kurzen Zeit seit Inkrafttreten dieses 
Gesetzes in sänimtlichen preußischen Provinzen, vornehmlich aber in den 
Landwirtschaft treibenden Gegenden Ost- und Westpreußens, Schlesiens, 
Pommerns und Brandenburgs eine ganz außerordentlich lebhafte Bewegung 
der Interessentenkreise bemächtigt; schon sind vier Kleinbahn-Actiengesell- 
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schaflen im größeren Style mit Actiencapitalien von 5—10 Millionen 
Mark in's Leben gerufen worden, schon sind innerhalb weniger Monate 
Bahnprojecte von zusammen etwa 1 .600 km den Behörden zur Concessions- 
Ertheilung vorgelegt worden und man hat in Schlesien mit der Erbauung 
von Kleinbahnen in der Gegend von Lauban und der Schneekoppe 
bereits begonnen. 

Die diesbezüglichen Bestrebungen stehen erst am Anfange ihrer 
Realisirung und es werden uns die nächsten Jahre eine sehr bedeutende 
Entfaltung dieser Thätigkeit zeigen. 

Die ökonomische Berechtigung dieser Bewegung liegt in der ange- 
strebten Herabsetzung der Transportkosten und in dem schon bei relativ 
unbedeutenden Frachtmengen hohen Ersparnis gegenüber dem Achs- 
transporte. Um die wirtschaftlichen Resultate, welche sich aus der 
Substitution des Schienenweges für die Straße ergeben, ziftermäßig zu 
kennzeichnen, sei es uns gestattet, Folgendes zu erwähnen: Auf Grund 
zahlreicher in verschiedenen Gebieten Oesterreich-Ungarns erhobener 
Daten, die sich auf Verhältnisse im ungarischen Alföld, in Siebenbürgen, 
in Oberösterreich und in der Bukowina beziehen, stellen sich die Selbst- 
kosten pro Tonnenkilometer: 



Art de» Transportes 


auf eine Entfernung von Metern 


600 1.100 , 14.000 34.000 


(inlden ö. W. 


Pferdetransport anf Straßen . . . . j 

Rollbahntransport mit Pferdebetrieb bei 
circa 10.000 1 Jahresleistung . . . 

Rollbahntransport mit Dampfbetrieb bei 
circa 20.000 1 Jahresleistung . . . 

1 


0-275 0-220 0 127 — 

i , 

0 110 0070 0050 0 056 
0 140 0034 0028 
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In diesen Preisen ist bei den Rollbahntransporten eine 10 % ige 
Amortisation des Anlagecapitales pro Jahr eingerechnet, und zwar sind 
die Anlagekosten der für Pferdebetrieb berechneten Rollbahn auf ca. 
2.500 — 3.000 Ii. pro km, jene der Rollbahnen für Dampfbetrieb auf 
6.000—10.000 Ii. pro km je nach dem Bedarf an Fahrbetriebsmitteln 
eingestellt. Somit verzinsen sich die Anlagekosten des höher stehenden 
gegenüber dem jeweilig niedriger stehenden Transportmittel 
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Hieraus ersieht mau. daß durch Substituirung der Pferde-Rollbahn 
für den Straßenverkehr bei kleinen Distanzen und bei der des Locomotiv- 
Transportes für den Pferderollbahn-Transport bei größeren Distanzen die 
jeweilig größten wirthschaftlichen Resultate zu erzielen sind. Hiebei ist 
stets eine Führung der betreifenden Rollbahnanlage längs bestehender 
Straßen, oder doch ohne nennenswerthe Terrainschwierigkeiten voraus- 
gesetzt. Allerdings schweben uns zum Theile nicht eben die bei uns 
unter dem Namen der Secundär- und Localbahnen cultivirten Nebenbahnen 
vor Augen, welche nach ihrem ganzen Typus und nach den meistge- 
wählten Betriebssystemen nichts anderes als untergeordnete Hauptbahnen 
bedeuten, sondern jene Kategorie von wirklich untergeordneten 
Bahnen, die zwar mit den primitivsten Mitteln hergestellt, wirtschaftlich 
doch ganz bedeutende Dienste erweisen. Die Kosten solcher Bahnen sind 
natürlich wesentlich niedriger als die der üblichen „Secundärbahnen", 
denn während letztere selten unter 20.000 fl. pro Kilometer selbst in 
ebenem Terrain hergestellt werden können, sind die Kosten der unter- 
geordneten Bahnen, wie sie uns vorschweben, auch im Falle des Loco- 
motivbetriebes mit weit niedrigeren Ziffern zu bestreiten. 

In erster Linie ist es die Spurweite, welche auf die Höhe der Kosten 
Einfluss nimmt. Die Frage der Spurweite ist in verschiedenen Abhand- 
lungen von unserem verehrten Herrn Präsidenten, dem beb. aut. Civil-Inge- 
nieur E. A. Ziffer, so eingehend und gründlich studirt und erörtert worden, 
daß es Vermessenheit wäre, diesbezüglich etwas hinzusetzen zu wollen. 

Selbstverständlich kaun man sich bei der Wahl der Spurweite 
nicht ausschließlich von Rücksichten auf billige Herstellung leiten 
lassen, sondern auch in Fällen, wo kein Bahn - Anschluss an eine 
bestehende Liuie stattfindet, ist die Natur des zu bewältigenden Trans- 
portes häufig von Kinfluss auf die Wahl der Spurweite, speciell bei Holz- 
Transporten sind allzu geringe Spurweiten zu vermeiden, da großdimen- 
sionirte Hölzer sonst die Stabilität der Betriebsmittel beeinträchtigen und 
die Leistungstätigkeit der Anlage auch zu niedrig sich gestalten würde. 
Anders ist es bei Transporten von Erzen, Erde, Kohle und dergleichen 
losen Gütern, bei welchen eine zweckmäßige Dimensionirung der Trag- 
kasten auch bei niedriger Spurweite die Anforderungen der Stabilität und 
Leistungsfähigkeit mit jenen einer billigen Anlage zu vereinen erlaubt. 

Die Spurweite übt insoferne einen Einfluss auf die Anlagekosten 
aus, als sie nicht nur die Kronenbreite des Bahnkörpers zu reduciren 
gestattet, sondern auch schärfere Krümmungen und daher eine dichtere 
Anschmiegung der Bahn an das Terrain ermöglicht. Während die Kronen- 
breite eine lineare Function der Spurweite ist. ist das durch Herab- 
setzung der Radien erzielte Ersparnis mit einiger Annäherung als eine 
algebraische Function zweiten Grades des Radius und somit der 
Spurweite darzustellen. 
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Außer durch die Spurweite wird der Radius auch durch den Rad- 
stand der Fahrbetriebsmittel bedingt. In der Verkürzung des Radstandes 
liegt eine kräftige Handhabe, um auch bei größeren Spurweiten mit den 
Radien wesentlich herunterzugehen und dadurch, wie eben erörtert, sehr 
namhafte Ersparnisse zu erzielen. 

Die Begründung der obigen Behauptungen ist, wenn auch nicht in 
absoluter Schärfe, so doch approximativ wie folgt durchzuführen : 

Wenn wir die Horizontalschichte des Terrains auf ein kurzes Stück 
durch zwei gebrochene Linien ersetzen, welche den Winkel 9 einschließen, 

so ist der Bogenmittel-Abstand =r tg -|tg^, also dem Radius pro- 
portional. 

Somit ist bei geradliniger Queraeigung des Terrains auch die Auf- 
oder Abtragshöhe dem Radius proportional, und somit die Cubatur propor- 
tional der Größe A K -j- B R 2 , wo .1 und B Constanten, Ii der Krümmungs- 
halbmesser ist. 

Der Zusammenhang zwischen Radstand und Minimalradius wird 
präcisirt durch die Formel 

e. 

wo K den Minimalradius, 

/ den größten angewendeten Radstand, 
p den größten Radhalbmesser, 
t die Spurkranzhöhe, 

e die erlaubte Spurerweiterung, welche im Sinne der Bestimmungen 
des Vereines Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen nicht über 0 0 25 w 
bei Schmalspurbahnen sein soll, bezeichnet. Die extreme Verminderung 
des Radstandes wurde auch ein Heruntergehen mit den Radhalb- 
messern bis auf etwa V3 — X U des Radstandes bedingen; da aber 
die Widerstände der rollenden Reibung hiebei zunehmen, so ent- 
steht die Frage, bei welchem Raddurchmesser die Summe der 
Anlagekosten und der capitalisirten Kosten der auf die Ueber- 
windung der rollenden Reibung verwendeten Arbeit ein Mini- 
mum werden. Die Bedingungsgleichung für dieses Minimum ist 
Ap> -f Bf _ c = 0, wo \, B und (' fixe Coefficienten bedeuten. 
Die Zapfenreibung kann hiebei, als von dem gleichbleibenden zu 
transportirenden Gewichte abhängig, außer Anschlag bleiben. 
Bei Radständen (der Locomotive) von 1*38 m, wobei die Räder etwa 
720 mm Durchmesser haben (Typen der Normalspur der Salzburger Local- 
bahn) kann man somit bis auf 12m Radius heruntergehen; die neuen 
Tenderlocomotiven, welche die Maschinenfabrik der priv. österreichisch- 
ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft herstellt {600 »im Spur, 900 mm 
Radstand, 580 mm Raddurchmesser) gestatten einen kleinsten Radius von 
7 m bei nur 20 mm Spurerweitening. 
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Die cousequente Anwendung geringer Radstände ist also ein not- 
wendiges Postulat für die Verbilligung der Kleinbahn-Anlagen und ge- 
stattet auch dort, wo äußere Verhältnisse die Spurweite nicht zu ver- 
ringern erlauben, die Anwendung genügend kleiner Radien. 

Eine fernere, wesentliche Ermäßigung der Kosten liegt in der Er- 
leichterung des Oberbaues. Angesichts der weniger rigorosen Erhaltung 
solcher Bahnen, der geringen Geschwindigkeit, mit der auf denselben 
gefahren wird, kann man für Rollbahnen ohne Dampfbetrieb bis auf 
4V2— 5ty pro laufendem Meter, bei Befahrung mit Locomotiven bis auf 
10% pro laufenden Meter Schienengewicht heruntergehen. Entsprechend 
leicht sind auch die Befestigungsmittel. 

Im Nachfolgenden führen wir einige übliche Schienenprofile in ihren 
Hauptabmessungen an, ebenso auch die zugehörigen Befestigungsmittel 
sammt den Durchschnittspreisen nach österreichisch-ungarischen Ver- 
hältnissen : 
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Als Beispiel einer im Sinne obiger Darlegungen von mir aus- 
gefülirten, äußerst billigen Tertiärbahn kann die für die Putnaer Säge- 
werke des Baron Alexander Popper in der Bukowina hergestellte 9 km 
lange Bahn von 1 m Spurweite, mit Locomotivbetrieb, dienen. Die äußerst 
schwierigen Terrainverhältnisse veranlassten die Auwendung von Steigungen 
bis zu 27 pro mille und von Curven von 60 m Minimalradius. Dennoch 
ergab sich eine Oesammtcubatur von über 00.000 m H mit zahlreichen 
Felseinschnitten, Objecten bis zu 14 m Höhe und 12 m Lichtweite der 
einzelnen Oeffnungen. Einige Rutsch -Einschnitte, Ufer -Versicherungen 
und sonstige locale Schwierigkeiten trugen noch besonders zur Erhöhung 
der Kosten bei. Sämmtliche Objecte sind aus Holz, und zwar sind die 
kleineren Objecte als Schläuche durch den Bahnkörper geführt, während 
die größeren, bis zur Krone reichenden Objecte, so construirt sind, daß 
die Widerlager und Mitteljoche massiv. in Blockverband aus 
horizontalen, nur entrindeten, alter sonst nicht bearbeiteten Stämmen. 
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die in den Ecken durchgängig schwalbenschwanzförmig in einander ein- 
gelassen sind, zusammengestellt wurden. 

Diese Widerlager, resp. Joche, sind ohne Fundirung nur auf 
kräftigen Schwellen verzapft, welche selbst wieder durch starke Stein- 
würfe beschwert sind. Die Tragconstruction der Fahrbahn besteht 
gleichfalls aus dicht nebeneinander gelegten Rundhölzern, und sind die 
Brücken-Streuhölzer nur durch die Saumschwellen gehalten, während 
die eigentlichen Brücken- Querschwellen durch Schiftnägel (Schrauben 
wurden vermieden, um das Faulen der Bohrlöcher hintanzuhalten) 
befestigt sind. Letztere Schiftnägel sind die einzigen Eisenbestandtheile, 
welche bei diesen Brückenconstructionen angewendet wurden. 

Es sind ferner alle 2*50 m übersteigenden Dämme nicht vollgeschüttet, 
sondern durch Blockwände ersetzt, zwischen welchen Versteifungen von 
G zu 6 m angebracht sind. Die Fahrbahn-Construction ist dort ähnlich 
wie bei Brücken. Auf diese Weise gelang es, in der kurzen Zeit vom 
1. August bis Ende October diese Linie sammt allen Weichenanlagen 
(14 Stück), Nebengel eisen (ca. 800 m), sowie der Herstellung einer auf 
40 Waggons berechneten Remise und eines Heizhauses für zwei Maschinen 
nebst Wassel-Station fertig zu bringen und es betrug der Gesammt- 
aufwand hierfür: 



Bezeichnung der Leist u u g e u 



Kosten 
pro Kilometer 
in Golden 

Ö. \V. 



Unterbau (incl. aller Brucken von zus. 264 m Lichtweite) 

Oberbau-Material ,. 

Schwellen (das Stück a f>'/ 2 kr. auf die Banstelle gelegt) 

Schotterbeschaffung 

Legung und Hebung 

Maschinen (insgesaromt mit fl 13.000) 

Waggons (insgesammt mit fl. 7.000» . . .* 

Gebäude 

Projectirung 

Weichen 

Bau-Aufsicht 



in Summe pro Kilometer 



1.960 
2.570 
100 
240 
280 
1.440 
780 
130 
300 
140 
200 



8 140 



Die Bahn wurde bei der commissionellen Probefahrt in allen Stücken 
für entsprechend befunden und fnnctionirt seither (seit 0 Monaten) an- 
standslos mit einer durchschnittlichen Beförderung von 250 Rundholz 
pro Tag. 

In vielen Fällen müssen selbst die oben angeführten stabilen 
Tertiärbahnen durch noch primitivere Transportmittel ersetzt werden, 
wenn es gilt, ganz vorübergehende Verfrachtungen, deren Richtung sich 
häufig ändert oder die auf kurze Zeiträume beschränkt sind, zu effectuiren. 
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Solche transportable Geleise werden sowohl in der Landwirtschaft 
benöthigt für Dünger- und Hackfrucht-Transpoi-te, für Futterzufahren 
von großen Stallungen etc. etc., als auch bei manchen industriellen An- 
lagen, wie Ziegeleien, Steinbrücher, diversen montanistischen Betrieben 
u. s. w. Endlich haben in den letzten Jahren sämmtliche Kriegsver- 
waltungen die Verwendung transportabler Geleise, sowohl fiir den 
Munitions- und Proviantdienst in Festungen, als auch für die Material- 
zufuhr im offenen Felde in Aussicht genommen und namhafte Anschaf- 
fungen in dieser Richtung gemacht. Details über die zahlreichen hiebei 
aufgetauchten Constructionsvorschläge- finden sich in E. A. Ziffers Auf- 
satz „Ueber Feldbahnen" in der Zeitschrift „Stahl und Eisen u ex 1892. 

Der Hauptunterschied der bestehenden Systeme liegt in der Ver- 
bindungsart der einzelnen Schienenjoche, die in Längen von 2 l / 2 —Q »n, 
hie und da bis zu 7 m hergestellt und die beim Transporte der Geleise 
von 1 oder 2 Männern aufgehoben und ohne Lösung der einzelnen 
Bestandteile verschoben werden. 

Die Verbindung dieser Joche geschieht nun in zwei Haupt-Varianten, 
entweder durch Laschenverbindung meist mit einklikendem Dom (System 
Dolberg) oder ohne Laschen durch genau passende .Schienenschuhe, in 
welche die beiden Enden eingeschoben werden. In neuerer Zeit wendet 
man stellenweise auch statt der Flachlaschen mit Dornen, Winkellaschen 
ohne Dornen mit einfacher Verschraubung an. 

Es wäre gewagt, einem dieser Systeme absolut den Vorzug zu- 
zusprechen und dürften bei besonders moorigem, nachgebendem Grunde 
die Schienenschuhe, bei festerem Terrain die Laschenverbindung den 
Vorzug verdienen. Als .Maßstab für die große Rolle, welche diese primi- 
tiven Bahnen spielen, diene die Thatsache, daß in Frankreich von 
Decanville 8.800 Am Feldbahnen, wovon mehr als 2.000 hm für 
strategische Zwecke, bis zum Jahre 1892 geliefert wurden; in Deutsch- 
land soll sich bis zum gleichen Zeitpunkte der Bedarf nur auf 1.600 Arm 
erstreckt haben, welche Ziffer mir aber zu gering vorkommt. 

Es kann keinem Zweifel unterliegen, meine Herren, daß die primi- 
tiven Gestalten der Ihnen heute geschilderten Bahnen in der Zukunft 
weiter ausgebildet und eine immer steigende Verwendung finden 
werden. Die namhafte Verwohlfeilung der Transportskosten, welche durch 
die Anwendung der Schiene an Stelle der Straße erzielt wird, muss in 
der Industrie immer mehr und mehr Berücksichtigung finden. 

Die Vervollkommnung wird sich vermuthlich in erster Linie auf 
die Fahrbetriebsmittel, sowohl Locomotiven als Wagen, beziehen ; stellen- 
weise werden vielleicht auch andere Kräfte als der Dampf zu Zug- 
förderungsdiensten herangezogen werden. Für geringere Transportmengen 
ist die Locomotive ein zu kostspieliger Motor uud wäre in dieser Richtung 
eine Lücke zwischen Pferde- und Dampfbetrieb auszufüllen. 
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Ich bitte Sie, die diesbezüglichen Bestrebungen auch weiterhin mit 
jener Aufmerksamkeit verfolgen zu wollen, die Sie so gütig waren, 
meinen Ausführungen angedeihen zu lassen. 



n. Besprechung der neuesten Werke 

auf dem Gebiete des Local- und Strassenbahnwesens. 

Im Bereiche der Sehmalspur; eine Darstellung der hervor- 
ragendsten Errungenschaften auf dem Gebiete des 
schmalspurigen Eisenbahn wesens von F. 2e/ula, Ingenieur 
der k. u. k. Bosnabahn. Mit 132 im Texte enthaltenen Illustrationen, 
4 Tafeln und 17 Tabellen. Sarajewo, Spindler und Löscher; 212 Seiten 
Großoctav. Preis broschirt fl. 10 ö. W., elegant gebunden fl. 11-60, 
Porto 40 Kreuzer. 

Uns liegt eiu Werk vor, das sich durch die Reichhaltigkeit des gesammelten 
und gründlich bearbeiteten Materiales über die in den verschiedenen Staaten herge- 
stellten und im Betriebe stehenden Schmalspurbahnen bewmders auszeichnet und als 
eine höchst verdienstliche Leistung des Autors angesehen werden musa. Die vielen 
vortrefflichen Reproduktionen photographischer Aufnahmen geben ein getreue« and 
instructives Bild des angewendeten Oberbau-Systemes, der Fabrbetriebsmittel etc. Die 
vielen Tabellen, welche die Hauptabmeatiungen des Fahrmateriales, sowie die Betriebs- 
Ergebnisse enthalten, gestatten vergleichende Studien selbst anzustellen und sich über 
die Bedeutung und den Werth der Schmalspurbahnen weiteren Aufschlags zu verschaffen. 

Das in Rede stehende Buch besteht aus zwei Tbeilen. Der I. Theil, welcher das 
Wesen der schmalen Spurweite und zwar die schmalspurigen Adhäsions- und Zahnrad- 
Bahnen behandelt, bespricht vorerst die Vortheile der Schmalspurbahnen in betreff der 
Neigungs- und Ricbtnngsverbältnisse, sowie der Anlagekosten und stellt Vergleiche 
zwischen den auf dem Continente hergestellten Voll- und Schmalspur-Localbabuen in 
Betreff der Bauanlagekosteu und des Betriebes an. Hieraus geht hervor, daß die 
normalspurigen Localbabnen noch die Anwendung von Krümmungshalbmessern mit 150 m, 
die Meterspur solche bis aut 30 m und die Spurweite von 0*Bn< kleinste Radien bis zu 
19 m zulassen und die Maximalsteignngen sich zwischen 30 und 60 «/oo bewegen. Die 
Anlagekosten der angeführten verschiedenen normalspurigen Localbahnen werden durch- 
schnittlich pro Bahnkilometer mit 75.045 Hark, jene der Schmalspurbahnen mit 
60.997 Mark beziffert. Ferner bespricht der Verfasser den Einfluss der Steigungen auf 
die Zugsbelastung, Fahrgeschwindigkeit, Construction und Leistungsfähigkeit der Loco- 
motiven und gibt ihre Hauptabmessungen an. Desgleichen werden die verschiedenen 
Personen- und Güterwagen beschrieben und der Fassnngsraum, sowie die Tragfähigkeit 
und die hauptsächlichsten Dimensionen angeführt. Endlich folgt die Besprechung der 
Leistungsfähigkeit der Schmalspur zurFtthrung des Betriebes und der finanziellen Ergebnisse 
der Schmalspurbahnen und der Vertbeilung der Betriebsausgaben nach den verschiedenen 
Dienstzweigen, sowie der Anwendung verschiedener Umlade Vorrichtungen und der Höhe 
der Dmladekosten. In betreff der Zahnradbahnen werden die Höhenunterschiede und die 
hiedurch nothwendig gewordenen Steigungen, die zwischen 60 bis 480 o/oo schwanken, 
ebenso die Hauptabmessungen der verschiedenen Locomotivtypen angegeben und bei 
gemischten Betrieben die Zahnstangen-Einfahrt beschrieben. 
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Bei den Personenwagen sind ihre Eigengewichte, das Fassungsvermögen, das 
pro Sitzplatz entfallende todte Gewicht und betreffs der Betriebssicherheit die ver- 
schiedenen Bremssysteme angeführt, ebenso die finanziellen Ergebnisse verschiedener 
Bahnen gemischten Systems, sowie der reinen Zahnradbahnen pro 1890. Endlich werden 
znr Beurtheilung der Höhe der Einnahmen und Ausgaben die Ergebnisse der bosnischen 
Schmalspurbahnen mit dem Spurmaße vou 0-76 m in Vergleich gezogen. 

Der II. Theil des Buches enthält verschiedene Beispiele ausgeführter Schmalspur- 
bahnen und zwar Adhäsionsbahnen : 

Die Bosnabahn, die Schmalspurbahnen des Darmstadt-Consortiums, das Decauville- 
stystem, die Doberan-Heiligendammer Eisenbahn, die bosnisch-herzegowinische Staats- 
bahn Doboj-Simin Han, die Kreiseiseubahn Flensburg Kappeln, die Straßenbahn Frauen- 
feld- Wyl, die Eisenbahn Menaggio-Porlezza und Ponte Tresa-Lnino. die schmalspurigen 
Linien der Localbahn-Actien-Gesellschaft in München, die Scalettabahn und die säch- 
sischen Schmalspurbahnen ; femer die Eisenbahnen gemischten Systems : Die Appenzeller 
Straßenbahnen, die Brfinigbabn. die bosnisch-herzegowinische Staatsbahn Sarajewo- 
Metkovic und die Eisenbahn Visp-Zermabt ; dann die Zahnradbahnen: Die Generoso- 
bahn und die Pilatusbahn; Industriebahnen: Die Usorathalbabn und die Montanbahn 
Vogosea-Cjevljanovic, endlich die Feld- und Waldbahnen und die schmalspurigen 
Trambahnen. 

Diese vorangeführten Balineu oder Bahnsysteme werdeu rücksichtlich ihrer Bau- 
anlage und Betriebsfübrung, sowie der finanziellen Ergebnisse näher beleuchtet und 
endlich in einem Anhange noch das Dampfläntewerk in seiner Auwendung als Sicherheits- 
signal bei Eisenbahnen erörtert. 

Der Autor hatte vermöge seiner amtlichen Stellung bei der Bosnabahn Ge- 
legenheit, praktische Erfahrungen Über das Schmalspurbahnwesen zu sammeln und 
dieselben zu verwerthen. Er blieb jedoch biebei nicht stehen, sondern gab sich viele 
Mühe auch andere Erfahrungsresnltate zu erlangen, dieselben zu verarbeiten und 
größeren Kreisen auch zugänglich zu machen. Er begann mit der Herausgabe einer 
Statistik Uber schmalspurige Eisenbahnen für das Betriebsjahr 1890, als Ergänzungsheft 
zur Zeitschrift für das gesammte Local- und Straßen bahn wesen. Dieselbe umfaßt die 
Beschreibung der Kreiseisenbahu Flensburg-Kappelu, die sächsischen Schmalspurbahnen, 
die Straßburger Straßenbahnen, die Straßenbahn Franenfeld-Wyl, die k. u. k. Bosnabahn 
und die bosnisch-herzegowinische Staatsbahn, die Filderbahn, Appenzeller Straßenbahn 
und Brünigbahn, dann den Bestand, die Leistungen und den Verbranch bei den Fahr- 
betriebsmitteln, die Verkehrs- und finanziellen Ergebnisse und endlich behufs Vergleiches 
auch die Leistungen und Betriebsergebnisse der deutseben Normalbahnen der österrei- 
chisch-ungarischen Norinalbabnen und sämintlicher normalspurigen Vereinsbahnen pro 1889. 

Diese Arbeiten verdienen nicht nur die vollste Anerkennung aller Fachgenosseu, 
sondern auch, daß der Verfasser in der Fortsetzung dieser im Interesse der Entfaltung 
der Localbahnen gelegenen Bestrebung vollste Unterstützung finde. 

Dieses vorzüglich ausgestattete Werk gereicht auch der Buchdruckerei in 
Sarajewo zur hohen Ehre und ist der Preis des Buches im Verhältnisse zum Umfange 
und den zahlreichen Abbildungen als sehr mäßig zu bezeichnen. Dasselbe wird jedem 
Fachmanne, der sich mit dem Baue und Betriebe schmalspuriger Localbahnen befasst, 
ein willkommenes Nachschlagebuch sein, aus welchem man sich über den Werth der 
verschiedenen Systeme gründlich wird informiren können. 

Es kanu daher dieses vorzügliche Werk allen Fach- und Interessentenkreisen nur 
auf das Allerbeste empfohlen werden. 

Weiters wäre noch zu wünschen, daß bei der beabsichtigten Herausgabe der von 
Zeit zu Zeit erscheinenden Supplementhelte seitens desselben Verfassers, außer den 
Dampflocoraotiveu auch andere mechauische Motore, welche für den Betrieb der Schmal- 
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sparbahnen in Betracht kommeu, desgleichen auch die anßergewühnlichen Bahnsysteme, 
Berücksichtigung finden mögen. Endlich sollten noch in betreff der Betriebssysteme 
die verschiedenen Bremssysteme angeführt, ebenso die finanziellen Ergebnisse der 
Bahnen gemischten Systems, sowie der reinen Zahnradbahnen besprochen und 
Vergleiche über die Ban- und Betriebskosten angestellt werden, um hierüber ein 
klares Urtheil bilden zu können; eine Aufgabe, deren Lösung viel Mühe und Arbeit 
erfordert, die aber umso dankenswertere Anerkennung unzweifelhaft finden mttsste 
und einem wirklich vorhandenen Bedürfnisse abzuhelfen geeignet wäre. 

E. A. Ziffer. 



HI. Aufforderung an die Vereinsmitglieder 

zur Erstattung von Vonohlagen betreffend Abänderung des beste- 
henden Localbahngesetzes. 

Gelegentlich der am 16. Februar 1. J. stattgefundenen Constituirung 
des Vereines habe ich in der von mir als Vorsitzenden der Ver- 
sammlung gehaltenen Ansprache darauf hingewiesen, daß ich den gegen- 
wärtigen Zeitpunkt als den geeignetsten für die Bildung des Vereines 
halte, weil die Wirksamkeit des bestehenden Localbahngesetzes mit dem 
laufenden Jahre zu Ende geht, und es die Aufgabe der Regierung sein 
müsse, an die Gesetzgebung mit einer neuen Vorlage heranzutreten 
und daher der Verein bei dieser Gelegenheit auf eine zweckmässigem 
Gestaltung des Localbahngesetzes, insbesondere hinsichtlich der der 
Regierung einzuräumenden administrativen Befugnisse einen Einfluss 
ausüben, und sich hiedurch um das Localbahnwesen ein bleibendes 
Verdienst zu erwerben in die Lage kommen würde. 

In der vierten Vereiusversammlung am 10. April a. c. wurden vom 
Vereins- Vice-Präsidenten Herrn Director H a 1 1 a m a Abänderungen des 
dermalen in Kraft befindlichen Localbahngesetzes, zur Hebung des Dampf- 
straßenbahnwesens vorgeschlagen und seitens des Vereinsmitgliedes Herrn 
Arthur M a y e r angeregt, daß in das Gesetz betreffend die Localbahnen 
auch Bestimmungen über Straßenbahnen aufgenommen oder letztere in 
ein besonderes Gesetz für Tertiärbahnen einbezogen werden. Ich habe 
namens des Vereines diese Anregungen willkommen geheißen und 
die Erklärung abgegeben, daß derselbe gelegentlich seiner bereits 
eingeleiteten Studieu fiir die Abänderung des gegenwärtig bestehenden 
Localbahngesetzes auch das Straßenbahnwesen in den Bereich seiner 
Berathungen zu ziehen und zur geeigneten Zeit diesbezügliche Mit- 
theilungen beziehungsweise Anträge dem Vereine unterbreiten werde. 
Dem Vereine ist am 16. Juni 1. J. seitens des h. k. k. Handelsministeriums 
der nachfolgende Erlass Z. 29.170 vom 8. Juni 1893 zugekommen, mit 
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welchem an denselben die Einladung ergeht, die sich vom Standpunkte 
des Vereines ergebenden möglichst bestimmt zu formulirenden Anträge 
zum Zwecke einer neuen gesetzlichen Regelung des Localbahn- Verkehrs- 
wesens thnnlichst bald, längstens aber bis 1. August 1893 zu erstatten. 

Nachdem der Ausschuss bei Feststellung der an das h. k. k. Handels- 
ministerium zu stellenden Anträge, wie dies in der ersten Vereins- 
versammlung am 13. März 1893 auch besonders hervorgehoben wurde, 
die Mitwirkung der Vereins-Mitglieder nicht entbehren zu sollen glaubt 
und auf die reichen Erfahrungen derselben gebührende Rücksicht zu 
nehmen wünscht, so erlaube ich mir namens des Vereins-Ausschusses die 
geehrten Vercinsmitglieder zu ersuchen, ihre diesfalligen Vorschläge bis 
20. Juli 1. J. an den Ausschuß gelangen zu lassen. Die von den Vereins- 
mitgliedern einlaufenden Vorschläge und Anträge werden, falls deren 
weitere Erörterung angezeigt erscheint, in einem der nächsten Hefte 
mitgetheilt werden. 

Der Präsident des Vereines: 
Ziffer. 



Z. 29.170. 

An den geehrten Verein zur Förderung des Local- und 

Straßenbahnwesens in Wien. 

Wie dem geehrten Vereine bekannt, erlischt die mit dem Gesetze 
vom 28. December 1890, R. G. Bl. Nr. 229. verlängerte Wirksamkeit des 
Localbahngesetzes vom 17. Juni 1887, R. G. Bl. Nr. 81, womit Be- 
stimmungen Uber die Anlage und den Betrieb von Localbahnen getroffen 
wurden, mit Ende des laufenden Jahres. 

Dieser Umstand lässt irn Vereine mit der Thatsache, daß — wie im 
Auslande, so auch in Oesterreich — die berufenen Factoren und betheiligten 
Interessenten ihre Aufmerksamkeit in erhöhtem Maße der Ausgestaltung 
und Ergänzung des Eisenbahnnetzes durch Herstellung von Bahnver- 
bindungen niederer Ordnung zuwenden, eine neue gesetzliche Regelung 
des gedachten Gebietes des Verkehrswesens nothwendig erscheinen. 

Bevor nun an die Ausarbeitung der einschlägigen, zur verfassungs- 
mäßigen Behandlung einzubringenden Gesetzvorlage herangetreten wird, 
erachte ich es fiir geboten, im Wege einer Umfrage bei jenen Factoren, 
welche ihrerseits bereits Gelegenheit hatten, sich mit der Förderung des 
Localbahnwesens intensiv zu beschäftigen und in dieser Hinsicht 
Erfahrungen zu sammeln, jene im gesetzlichen Wege sicherzustellenden, 
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beziehungsweise neu einzuführenden Erleichterungen und Zugeständnisse 
in Bezug auf die Verbreitung, die Anlage und den Betrieb von Local- 
und Straßenbahnen im Einzelnen klarzustellen, auf welche in Fach- und 
Interessentenkreisen besonderer Werth gelegt wird und welche sohin 
durch das zu erlassende Gesetz — unter Aufrechterhaltung des Principes 
der Wahrung der Anpassungsfähigkeit der bezüglichen Normen gegen- 
über den besonderen Fällen — in den administrativen Wirkungskreis 
der Regierung zu überweisen wären. Im Hinblick auf die erschöpfende 
Sachkenntnis, über welche der geehrte Verein auf dem in Rede stehenden 
Verkehrsgebiete verfugt, beehre ich mich an wohldenselben die Einladung 
zu richten, die angedeuteten Fragen in Erwägung zu ziehen und das 
geschätzte Gutachten, beziehungsweise die vom dortseitigen Standpunkte 
sich ergebenden möglichst bestimmt zu formulirenden Anträge im Gegen- 
stande thunlichst bald, längstens aber bis 1. August 1. J. anher mit- 
zutheilen. 

Wien, am 8. Juni 1893. 

Der k. k. Handelsminister: 
Bacqu ehern m. p. 



IV. Zur Organisation des Localbahnwesens. 

Böhmen. 

Gesetz vom 17. Deoember 1892, wirksam für das König-reich Böhmen, 
batraffend die Förderung 1 des Eisenbahnwesens niederer Ordnnng. 

Mit Zustimmung de« Landtages Meines Königreiches Böhmen finde Ich anzu- 
ordnen wie folgt: 

§1. Die Ausführung von Eisenbahnen niederer Ordnung (Localbahnen, 
Vicinalbahnen, Dampftramwaya), deren Nothwendigkeit vom Standpunkte des allgemeinen 
Landesinteresses außer Zweifel steht, kann vom Lande durch Garantirung der 
Verzinsnng und der Tilgung der für die betreffende Bahnunternehmung auszugebenden 
Prioritatsobligatiouen (Eisenbabuschuldverschreibungen), durch Gewährung eines Dar- 
lehens, durch Uebernahine von Prioritäts- oder Staminactien, oder endlich durch die 
in der Verwaltung des Landes zu bewirkende Durchführung des Baues gefördert 
werden. 

§2. Wenn seitens der Interessenten und des Staates oder 
seitens eines von beiden T heilen allein: 

1. Betrage zu dem durch den Landesauaschuaa richtiggestellten Bauaufwande, 
die Kosten der Ausrüstung eingerechnet, in der Höhe von wenigstens 25 Percent a fonds 
perdu, oder gegeu Ueberlassung von Stammactien des Unternehmens, welche zum vollen 
Nennwerthe zu übernehmen sind, zugesichert wnrdeu, oder 
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2. auf Concessionsdauer die Verpflichtung iiberaotmneu wird, für den Fall, ab 
die jährlichen Bctriebsüberschüsse der in Frage kommenden Bahn zur Bedeckung des 
Erfordernisses iiir die Verzinsung, sowie für die Tilgung des Anlagecapitales innerhalb 
90 Jahren nicht ausreichen sollten, Zuschüsse bis zu mindestens drei Achtel ( 3 / 8 ) dieses 
jährlichen Gesammterfordernisses zu leisteu, 

so hat das Land durch Garantirang eines bestimmten, 4 Percent nicht Uber- 
steigenden Zinsenertrages und der Tilgung der zu diesem Zwecke auszugebenden und 
bücherlich sicherzustellenden, innerhalb der Concessionsdauer rückzahlbaren Prioritäts- 
obligationen (Eisenbahnschuldverschreibungen), deren Gesammtsumuie 70 Percent des 
Bauaufwandes nicht zu Uberschreiten hat, 

oder durch Gewährung eines verzinslichen, bücherlich sicherzustellenden, inner- 
halb der Concessionsdauer rückzahlbaren Darlehens in der Höhe von höchstens 70 Percent 
des Bauaufwandes an der Erbauung und Ausrüstung der Bahn theilzunehmen. 

Nach Beschaffenheit der lucalen Verbältnisse kann das Land sich daran außerdem 
durch Garantiruug eines bestimmten, 4 Percent nicht Ubersteigenden Zinsenertrages von 
den zur Ergänzung des Bauaufwandes auszugebenden Prioritätsactieu oder durch Ueber- 
nahme von Priorität*- oder Stammactien im vollen Xennwerthe betheiligen. 

§ 3. Die Ausführung der im § 1 bezeichneten Bahnen kann auch auf Grund einer 
vom Laudesausschusse zu erwerbenden Bau- und Betriebsconcession, oder in Durchführung 
eiuer von dritten Personen erworbenen Concession in Gemäßheit der für die Concessionirung, 
den Bau und Betrieb von Localbahnen geltendeu gesetzlichen Vorschriften nach deu 
Bestimmungen dieses Gesetzes durch das Laud erfolgen. 

§ 4. Der Landtag kann die Durchführung de* Baues einer Eisenbahn durch den 
Landesausschuss beschließen, wenn nach den besonderen Verhältnissen die Durchführung 
des Baues in der Verwaltung des Landes sich als zweckentsprechend darstellt. Unter 
der gleichen Voraussetzung kann auch ein von anderen Unternehmern nach den Be- 
stimmungen dieses Gesetzes in Angriff genommener Bahnban mit Genehmigung der 
Regierung durch den Landesausschuss zur weiteren Durchführung auf Kosten der 
Unternehmung nach Maßgabe der mit den letzteren und deu sonstigen Interessenten 
abgeschlossenen Verträge übernommen werden. 

§ 5. Für jene Bahnen, deren Baucapital zum Theile durch Uebernahme von 
Stammactien seitens der Interessenten zugesichert erscheint, sind besondere Actien- 
Gesellschaften zu bilden, dereu Agenden, falls dieselben nicht von der betriebsführendeu 
Eisenbahnverwaltung übernommen werden, vom Landesausschusse auf Kosten der 
Actiengeaellschaft zu besorgen sind. In den Gesellschaftsstatnten ist dafür vorzusorgen, 
daß die Functionen des Vorstandes dieser Geseilitchaften als Ehrenämter unentgeltlich ver- 
sehen werden. Der Vorstand besteht aus höchstens zehn Mitgliedern, von denen zwei 
durch den Landesausschuss zu nominiren sind. 

§ rt. Bei Durchführung des Baues einer Eisenbahn durch das Land können zur 
Aufbringung des Aufwaudes uuter Beobachtung der gesetzlichen Vorschriften und mit 
besonderer staatlicher Genehmigung mit höchstens 4 Percent verzinsliche, innerhalb der 
Concessionsdauer rückzahlbare und ob der für die betreffende Bahn eröffneten Eisenbahn- 
bucheinlage sichergestellte Eiseubahnschuldverschreibungen ansgegeben 
werden. 

§ 7. Die aul Grund dieses Gesetzes zu emittirenden Prioritätsactieu haben den 
Anspruch auf eine vierpercentige Vorrangsdividende vor den Stammactien. Insoferne 
Prioritäts- oder Stammactien in Folge der gesetzlichen Bestimmungen iu den Besitz 
des Landes gelangt sind, sind sie vor Ablauf eines Jahres von der Betriebseröffnung 
der betreffenden Linie au nicht zu veräußern. 
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§ 8. Der Bau der iu Gemäßheit der §§ 3 und 4 vom Lande herzustellenden Bahnen 
ist unbeschadet der gesetzlichen Ingerenz der Staatsverwaltung in einer den Interessen 
des Landes entsprechenden Weise, und zwar thunlichst im Offertwege durch den Landes» 
ausschuss zu vergeben. Auch bei den auf Grund des § 3 hergestellten Bahnen erfolgt 
die unmittelbare Ueberwachung des Baues und Betriebes unbeschadet des dem Staate 
gesetz- und concessionsniäßig oder in Folge besonderen Vorbehaltes zustehenden Auf- 
siebtsrechtes durch den Landesansscbuss. Insbesondere bedarf die Vergebung der Bau- 
arbeiten und die Uebertragung von Lieferungen der Genehmigung des Landesausschnsses. 
Der Betrieb solcher Bahnen ist in der Regel auf Grund von durch den Landesans- 
schuss oder mit dessen Genehmigung abzuschließenden Betriebavertrage der k. k. 
Staatseisenbahnverwaltung oder der Verwaltung der anschließenden Hauptbahn gegen 
Vergütung der eventuell panschalmäßig festzusetzenden Betriebskosten zu übertragen, 
bei dem Abgange einer diesfälligeu Vereinbarung aber, unbeschadet des gesetz- und 
concessionsmftßigen Einlösung:*- und Heimfnllsrechtes des Staates, für Rechnung der 
Bahngesellschaft oder des Landes in dessen Regie zu führen. 

§ 9. Für jede auf Grund dieses Gesetzes hergestellte Bahn ist eiue besondere 
Betriebsrechnung zu führen, und zwar auch dann, wenn für dieselbe keine 
selbständige ActieugeoelUchaft gebildet wird. Haben sich bei der Führung eines Bahn- 
banes durch das Land die Localinteressenten zu besonderen Leistungen verpflichtet, so 
sind die rechnungsmäßig ermittelten Znschussbeträge von den Verpflichteten vorbehaltlich 
der nachträglichen Austragungen etwa bei der Prüfung der Rechnung durch die Staats- 
verwaltung innerhalb der e^ten Hälfte des der Rechnnngsperiode folgenden Jahres an 
die Landescasse in Prag einzuzahlen. Sollten Interessenten mit ihren Leistungen im 
Rückstände bleiben, so ist der Landesansschnss berechtigt, wegen Einbringung der- 
selben hinsichtlich der Bezirke oder Gemeinden im Siune des Landesgesetzes vom 
19. September 1883, L. G. Bl. Nr. 51, beziehungsweise gegen sonstige Interessenten 
im Wege der politischen Execution vorangehen. Die Bestimmungen über die Vertheilung, 
beziehungsweise Verwendung des eine fünfpercentige Dividende der Actien überschreitenden 
Jahreserträgnisses der auf Grund dieses Gesetzes errichteten Actiengesellschafteu, sowie 
über die Rückzahlung der geleisteten Garantievorschüsse aus den Ertragsttberschttssen sind 
von Fall zu Fall nach Maßgabe der mit den Interessenten oder der Staatsverwaltung 
getroffenen Vereinbarungen festzustellen. 

§ 10. Das Jahreserfordernis für die auf Grund dieses Gesetzes durch das Land 
übernommenen Verpflichtungen ist mit der entsprechenden Bedeckung durch den Laudes- 
voranschlag anzusprechen und die ordnungsmäßige Verwendung der bewilligten Mittel 
im Landesrecbnungsabschlusse auszuweisen. Die außerordentlichen Einnahmen (für Ver- 
äußerung von Landesbabnen, von Actien u. dgl.) sind in erster Reihe zur Tilgung de* 
diesfalls aufgenommenen Anlebens zu verwenden. 

§ 11. Dem Landtage bleibt vorbehalten die Beschlussfassung und 
Entscheidung : 

1. Ueber den Bau von Bahnen, welche auf Grund dieses Gesetzes hergestellt 
werden sollen; 

2. über die Veräußerung oder Verpachtung der auf Grund dieses Gesetzes her- 
gestellten Bahnen ; 

3. über die Art der Geldbeschaffung für die durch das Laud zu bauendeu Bahnen und 

4. über die Art und Höhe der einzelnen Banunternehmungen aus Landesmitteln 
zu gewährenden Beiträge. 

§ 12. Dem Landesausschusse obliegt im allgemeinen die Vorbereitung 
und Antragstellung hinsichtlich der nach § 12 der Beschlussfaesung und Entscheidung 
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des Landtages vorbehaltenen Angelegenheiten, sowie die Durchführung der diesfalls 
vom Landtage gefaxten Beschlüsse, insbesondere die Prüfung der vorgelegten Projecte 
und die Vorerhebungen und Verhandlungen zum Zwecke der Sicherstellung des Baues 
von Eisenbahnen auf Grund dieses Gesetzes, der Abschluss von dickfälligen Prftliminar- 
verträgen mit den Interessenten, Unternehmern und Eisenbahnverwaltungen, sowie der 
erforderlichen Vereinbarungen mit der Staatsverwaltung; die Erwerbung der definitiven 
Concession für vom Landtage beschlossenen neuen Bahnbauten, der Abschluss der Bau- 
und Lieferungsvertrage für die durch das Land zu bauenden Bahnen, der Abschluss von 
Betriebsverträgen, die Ueberwachung des Baues und Betriebes der Bahnen, die Ueber- 
prufung der Betriebs- und Ertragsrechnungen, die Besorgung der Agenden der be- 
treffenden Actiengesellschaften, sowie die Durchfübruug der in Geroäßheit dieses Gesetzes 
und der Beschlüsse des Landtages noth wendigen finanziellen Transactionen. 

Dem Landesausscbusse obliegt schließlich über Ansuchen der Interesseuten die 
Ausarbeitung von Projecten nnd Ertragsberechnnngeu von Bahnen niederer Ordnung 
gegen Ersatz der Selbstkosten. 

§ 13. Mit der Durchführung dieses Gesetzes werden Meine Minister des Innern, 
der Finanzen und des Handels betraut 

In einem gewissen Zusammenhange mit dem vorstehenden Gesetze 
steht das nachfolgende Circulare der Landesbank des Königreiches Böhmen 
in Prag betreffs der Ertheilung von 

ElMnbahndarlehen. 

Die Landesbank des Königreiches Böhmen gewährt Darlehen zum Baue von 
Eisenbahnen niederer Ordnung (Schleppbahnen, Localbahneu, Vicinal-Bahnen, elek- 
trischen Bahnen, Drahtseilbahnen und Dainpftramways), welche baar und zwar mit 
Rücksicht auf die auf Grund dieser Anleben zu emittirenden Schuldverschreibungen in 
einem voraus vereinbarten Zuzählungscurse ausgezahlt werden. 

Darlehen dieser Art können entweder zu einer bestimmten Zeit auf einmal oder 
in mehreren Fristen, oder aber in Annuitäten in einer bestimmten Reihe von Jahren 
rückgezahlt werden. 

Solche Darleben werden derzeit mit vier Percent halbjährig im vorhinein ver- 
zinst. Die Zinsen sind stets am 1. Jänner und 1. Juli jedes Jahres fällig. Außerdem 
ist ein Regiebeitrag in der Höhe von ein Viertel Percent von dem jeweiligen Schuld- 
capitale zu entrichten. 

Wird das Darlehen mittelst Annuitäten amortisirt, so wird von jedem Hundert 
Gulden des Darlehenscapitales 

bei einer Darlehensdauer von 30 Jahren eine Annuität von 5 fl. 76 kr. 

r » •> n „ „ „ „ 5 „ 04 „ 
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jährlich in zwei gleichen, am 1. Jänner und 1. Juli im vorhinein fälligen Raten ge- 
zahlt. Von dieser Annuität entfallen je 4 (1. Zin?eu und der Rest auf die Capitals- 
abstattnng. 

Ueberdies werden stets am 1. Jänner "25 kr. von 100 fl. als Regiebeitrag für ein 
Jahr voraus entrichtet. Dieser Regiebeitrag wird nur im ersten Jahre vom ganzen 
Capitale, in den nachfolgenden Jahren jedoch blos vom unberichtigten Capitalsreste 
berechnet, so daß sich der Regiebeitrag gleichmäßig mit dein Darlehenscapitale von 
Jahr zu Jahr verringert. 

I. Das (ungestempelte) Darlehensgesuch soll im Wesentlichen enthalten : 

a) die Angabe der Summe des Darlehens, welches durch lOOtheilbar sein muss, 
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b) die Angabe der Darlehensdauer and der Tilgtingsweise, ob nämlich das 
Darlehen zu einer bestimmten Zeit auf einmal, oder in mehreren festen 
Fristen, oder aber in Annuitäten rückgezahlt werden soll, 

c) die Richtung der Bahn nach Städten und Ortschaften, welche sie be- 
rühren wird, 

d) die Darlegung der wirtschaftlichen, industriellen und gewerblichen Ver- 
hältnisse der Gegend, durch welche die Bahn fahren und der Haupt- 
zwecke, welchen dieselbe dienen soll, 

e) die Ziffern des präliminirten Gesammtaufwande* für die vollständige 
Herstellung und Ausrüstung der Bahn, 

f) den Finanzplan, das ist die genaue Angabe, in welcher Weise der not- 
wendige Aufwand beschafft werden soll, dann 

g) die Art und Weise, wie insbesondere die der Landesbank aut das Dar- 
lehen zu leistenden Zahlungen gedeckt werden sollen. 

h) Wenn sich eine aus mehreren Personen gebildete Unternehmung um das 
Darlehen bewirbt, so ist im Gesuche anzuführen, wie dieselbe gebildet 
wurde und auf welchen organischen Bestimmungen sie beruht 

II. Dem Ansuchen sind womöglich nachstehende Belege beizuschließen: 

o) das von einem Fachmanne in Gemäßheit der Vorschriften des Handels- 
ministeriums vom 4. Februar 1871 Nr. 8 R.G.-B1. verfasste Bahnproject 
mit den zugehörigen Erläuterungen, dem Kostenvoranschlage und der 
Rentabilitäts-Calcnlation, 

6) der Ausweis, daß die Gesammtkosten der Herstellung und der vollständigen 
Ausrüstung der Bahn bis auf die durch das Darlehen zu deckende 
Summe, vollständig gesichert sind ; insbesondere sind daher die Urkunden 
über Subventionen, Uber Zeichnungen der Actien, dann die Verträge vor- 
zulegen, welche Ober ganz oder theil weise unentgeltliche Lieferungen 
von Materialien, Abtretungen von Grund und Boden u. dgl. geschlossen 
wurden, 

c) der Nachweis, daß das Project der Eisenbahn, der Voranschlag und die 
Rentabilitäts-Calcnlation durch die hiesu competenten Staats- oder 
Landesurgane geprüft und für richtig befunden worden sind, 

(1) die in rechtsverbindlicher Form ausgefertigten Garantie-Urkunden aller 
Interessenten und die urkundlichen Belege der Rentabilität der Bahn, 

e) die Ausweise, daß und welche der im Gesetze vom 17. Juni 1887 Nr. 81 
R.-G.-B1. enthaltenen Begünstigungen der Bahnonternehmung gewährt 
wurden, 

f) die ämtliche Bewilligung znm Baue und die staatliche Concession zur 
Errichtung dieser Bahn, 

g) schließlich sind, wenn sich eine Genossenschaft, eine Gesellschaft oder 
eine andere Collectivperson um das Darlehen bewirbt, auch jene 
Urkunden vorzulegen, mittelst welchen die Rechtsverhältnisse der Mit- 
glieder oder Genosseuschafter normirt werden, wie z. B. die genehmigten 
Statuten, die Gesellchaftsverträge u. s. w. Auch ist ein Amtszeugnis darüber 
vorzulegen, wer von den Mitgliedern oder Genossenschaftern zur Ver- 
tretung des Unternehmens nach Außen, zum Abschluss von Verträgen 
und zur Unterfertigung von für die Unternehmung rechtsverbindlichen 
Urkunden berechtigt ist. 

6 
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III. Die Darlehensgesucbe sind entweder im Einreichungsprotokolle der Baak zu 
Uberreichen oder an die Bank mittelst Post frankirt zu übersenden. Hiezu 
wird bemerkt, daß Bezirke und Gemeinden im Verkehre mit der Landes- 
bauk des Königreiches Böhmen vom Postporto nicht befreit sind. 

IV. Die Landesbank ist berechtigt ein selbst vollständig instruirtes Darlehens- 
gesuch ohne jede Motivirung abzulehnen. Zur Gewährung dieser Darlehen 
Ut die Genehmigung de« Landesausschusses nothwendig. 

V. Der Darlehenswerber, welchem ein Darlehen bewilligt wurde, hat einen mit 
dem ihm zugestellten Formulare übereinstimmenden Schuldschein aus- 
zustellen. 

Die Landesbank ist nicht berechtigt. Eisenbahndarleben zu kündigen; der 
Schuldner hat dagegen das Recht, der Bank das ganze Darleben oder einen Theil 
desselben halbjährig zu kündigen und das gekündigte Capital baar oder in 
unverlosten Meliorationsscheinen der Landesbank derselben Ziusfußkategorie, 
in welcher das Darlehen aufgenommen wurde, im vollen Xennwerthe zurück- 
zuzahlen. 

Diese Bestimmungen finden in jenen Fällen, in welchen die Landesbank 
Forderungen dieser Art cessionsweise Ubernimmt, analoge Anwendung. 
Die Landesbank ut gerne bereit, mündlich oder schriftlich nähere etwa 
uothwendige Aufklärungen zu ertheilen und behält sich vor, entsprechende besondere 
Bedingungen je nach der Beschaffenheit des einzelneu Falles zu stellen. 

Gaüzien. 

Gegenwärtig ist eine ähnliche Action im Kronlande Galizien für die 
Förderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung im Zuge. Der vom 
Landesausschusse im galizischen Landtage in seiner jetzigen Session 
eingebrachte und bereits angenommene Gesetzentwurf, ist das Er- 
gebnis einer im Vorjahre stattgefundenen, aus den verschiedensten 
Interessenten- und Fachkreisen zusammengesetzt geweseneu Enquete. 
Der Landesausschuss ging von der Ansicht aus, daß das Land in 
den ersten Jahren der Action die Bauausführung der Privatspeculation 
überlassen und daß die Unterstützung derselben nach genauer Prüfung der 
Projecte erfolgen sollte, da das Land vorläufig nicht das erforderliche 
Personal zur Durchführung des Baues in eigener Verwaltung erhalten 
könne. Für Zwecke der Prüfung der Projecte, Ueberwachung des Baues, 
sowie Führung der noth wendigen Verhandlungen, hat der Landesausschuss 
die Errichtung eines Eisenbahn-Bureaus als nothwendig erachtet ; desgleichen 
auch die Errichtung eines Landes -Kisenbahnrathes nach einem eigenen 
Organisationsstatute. Der Landesaussebuss wurde ferner beauftragt, vom 
.Jahre 1894 angefangen durch 30 Jahre zur Unterstützung von Eisen- 
bahnen niederer Ordnung je 30.000 fl. in das Landesbudget einzustellen. 

Der diesbezügliche Gesetzentwurf wird nach erfolgter Sanctionirung 
in einer der nächsten „Mittheilungen" des Vereines im vollen Wortlaute 
mitgetheilt werden und sei schon jetzt darauf hingewiesen, daß die Mit- 
wirkung der galizischen Landesbank bei der Geldbeschaffung für derlei 
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Bahnen in Aussicht genommen ist. *) Eine Vorlage, betreffend die Er- 
richtung einer Eisenbahn-Credit-Abtheilung bei dieser Bank, wurde bereits 
von dem Landesausschusse eingebracht, was als ein weiterer bedeutsamer 
Schritt für die Entwicklung der Localbahnen angesehen werden muss. Die 
wichtigsten Bestimmungen dieser Vorlage sind, daß die Landesbank er- 
mächtigt wird, Anleiten für den Bau von Eisenbahnen niederer Ordnung 
in Galizien zu gewähren und diese Anlehen in Eisenbahn-Obligationen 
auszubezahlen, deren Gesammtsumme den Betrag von 30 Millionen Kronen 
nicht überschreiten darf. Zur Ausgabe einer höheren Summe ist die Ge- 
nehmigung der Regierung erforderlich. 

Das Land garantirt die Erfüllung der aus der Ausgabe der Obli- 
gationen hervorgehenden Verpflichtungen in der Weise, daß für die regel- 
mäßige Zinsenzahlung und Amortisation in erster Linie die aus den in 
Eisenbahn-Obligationen ausgegebenen Anleihen resultirenden Guthaben der 
Bank aufkommen, dann eine zu schaffende Specialreserve, schließlich das 
ganze Vermögen der Bank. Im Falle als diese Garantien unzureichend 
wären, wird die Garantie des Landes in Anspruch genommen. 

Die Eisenbahn-Darleihen werden ertheilt : 

a) an den Staat und da« Land gegen Schuldbriefe zum Zwecke der Erlangung von Bau- 
fonds für zn erbauende Bahnlinien, sowie znm Zwecke der Einzahlung von Prioritäta-Actien 
fflr Actiengesellscbaften, welche sich zum Behufe von Eisenbahn bauten constituiren sollten ; 

b) an private Eisenbahn-Gesellschaften gegen auf den Eisenbahnlinien hypothecirte 
Schuldbriefe, eventuell gegen Verpfandung der von der Gesellschaft ausgegebenen 
Prioritäten. 

Die Zuerkennung einer Anleihe kann in der Regel nur über einen 
vom Landtage bestätigten Beschluss des Aufsichtsrathes der Bank 
erfolgen. Die Notwendigkeit eines Landtagsbeschlusses entfällt, wenn es 
sich um Bahnen handelt, deren Reinertrag vom Staate oder vom Lande 
garantirt ist. 

Der galizische Landtag hat ferner eine Resolution gefasst, in welcher 
conform mit der vom Abgeordnetenhause beschlossenen Resolution die 
Regierung aufgefordert wird, das gegenwärtige Localbahngesetz zum 
Behufe einer systematischen finanziellen Unterstützung der Localbahnen 
durch den Staat und zum Zwecke der Vereinfachung des Verfahrens bei 
der Durchfuhrung von Localbahnprojecten einer Revision zu unterziehen. 

Bukowina. 

Auf Grund einer vom Landesausschusse des Kronlandes Bukowina 
eingeleiteten Enquete wurde dem Landtage eine Vorlage für den Ausbau 

*) Vgl. Zeitschrift für Eisenbahnen nnd Dampfschifffahrt, 22. Heft ex 1893 „Der 
Bericht dea Landesausschusse s an den galizischen Landtag betreffend die Förderung 
der Eisenbahnen niederer Ordnung in Galizien-' von E. A. Ziffer. 

6» 
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des Localbahnnetzes in der Bukowina unterbreitet und hat derselbe in 
seiner Sitzung vom 19. Mai 1. J. folgende Beschlüsse gefasst : 

1. Der Landtag erklärt, es sei der baldmöglicbste Ausbau nachfolgender Local- 
bahnen im eminenten Interesse des Landes gelegen, u. zw. : 

a) einer normalspnrigen Localbahn von einem geeigneten, in der Bukowina 
liegenden Ponkte der Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn (Lusan eventuell Zuczka) 
zum Dniester. respective zu einem Endpunkt der zu erbanenden ostgalizizchen Local- 
babnen (Zaleszczyki) ; 

b) einer normalspurigen Localbahn zwischen dem oberen Suczawaflussthale 
(Straia respective Brodina) und einem geeigneten Punkte der Bukowinaer Localbahnen 
(Czudin oder Radautz) ; 

c) einer normalspurigen Localbahn zwischen einem geeigneten Punkte der Lem- 
berg-Czernowitz-Jaasy-Eisenbahn (Hliboka eventuell Roda) nächst der oder über die Stadt 
Sereth zur österreichisch-rumänischen Grenze; 

d) einer normalspurigen Lucalbahn von Xepolokoutz nach Wiinitz ; 

und stellt an die Staatsverwaltung das dringende Ersuchen, den Ausbau dieser Linien 
kräftigst fördern und aus Staatsmitteln unterstützen zn wollen. 

2. Obgenannte vier Localbahnlinien werden als einheitliches untrennbares Ganzes 
behandelt und erklärt sich der hohe Landtag bereit, Unternehmungen, welche den Bau 
dieser vier Linien zum Gegenstande haben, finanziell durch einen zebnprocentigen Bei- 
trag zu den Baukosten dieser vier Linien, u. zw. durch Uebernahme von einer ent- 
sprechenden Anzahl von Stammactien, jedoch keinesfalls in einem höheren Gesammt- 
Betrage als 420.000 fl. zu unterstützen. 

3. Der Landesausachuss wird zugleich ermächtigt und beauftragt, sowohl mit der 
Staatsverwaltung als auch mit der Bukowinaer Localbahn- Actiengesellschaft oder anderen 
diesfälügen Unternehmungen in Verhandlung zu treten und mit ihnen im Sinne des 
obigen Beschlusses ein Uebereinkommen vorbehaltlich der Genehmigung des Landtages 
abzuschließen. 

4. Dem Landesausschusse wird zur Vornahme der diesfälügen Vorarbeiten, Traceu- 
Projecte, Kostenttberschlag u. s. w. der Betrag von 6000 fl. aus dem Landesfonde gegen 
seinerzeitige Rechnungslage bewilligt. 

5. Der Stadt Suczawa werde für den Fall des Ausbaues der von ihr projectirten 
normalspurigen Localeisenbahn von Suczawa nach Itzkany die Unterstützung dieses 
Unternehmens durch eine zehnprocentige Betheiligung des Landes bis zum Höchst- 
Betrage von 16.000 fl. an den Kosten des Ausbaues und der Einrichtung dieser Bahn 
zugesichert. 
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V. Neuerungen auf dem Gebiete des Local- und 

Strassenbahnwesens. 



Der Connelly Tramway-Gasmotor.*) 

Auf den äußeren Straßenbahnlinien Chicagos befinden sich seit 
längerer Zeit mehrere Motoren nach dem von .T. S. Connelly erdachten 
Systeme in Verwendung, welche nach den im Laufe der letzten vier 
Jahre damit gemachten eingehenden Versuchen und Verbesserungen der- 
artig günstige Betriebsresultate ergeben haben, daß der Hauptunternehmer 
der Chicagoer Tramways (Tramway-Magnate Chicago s) Mr. Cha.' 8 T. Yerkes 
sich veranlasst sah, sämmtliche Patente und Rechte der Connelly Motor Co. 
für den Staat Illinois zu erwerben und zur Erzeugung dieser Motoren in 
Chicago eine größere Fabrik zu errichten. 

Die genannte Tramway-Unternehmung beabsichtigt solche Motoren 
als Ersatz für die bisher verwendete Pferdekraft auf ihren sämmtlichen 
äußeren Straßenbahnlinien, welche das Kabelbahnnetz alimentiren, sowie 
auf einigen bis in die innere Stadt führenden Linien successive einzuführen, 
nachdem die dortige Stadtbehörde deren Verwendung bereits gestattet hat. 

Nach den vorliegenden Berichten scheinen unter den dortigen Ver- 
hältnissen die Betriebskosten obiger Motoren nur ein Drittel derjenigen 
mit Pferden und circa die Hälfte derjenigen mit Elektricität zu 
betragen. 

Als Brennmaterial eignet sich gewöhnliches Leuchtgas, Oelgas oder 
Naphtagase, je nachdem der eine oder andere Brennstoff an Ort und 
Stelle billiger zu stehen kommt. In Chicago beabsichtigt man demnächst 
natürliches Gas (Naphtagase) zu verwenden, sobald dasselbe dort ein- 
geleitet sein wil d. Gegenwärtig benützt man noch gewöhnliches Leuchtgas, 
welches für Krafterzeugungszwecke circa einen Dollar gleich fl. 2 Gold pro 
1.000 Cubikfuß kostet. Nach den monatlichen Ausweisen verbraucht ein 
Motor im regulären Betriebe durchschnittlich 1.000 Cubikfuß Gas auf 
je 75 englische Meilen (120 7 km). Derselbe kann das für eine dreistündige 
Fahrt benöthigte Gas oder das für eine Tagesfahrt erforderliche 

*) Vergleiche: „The Engiuneer" voin 30. September 1892. „Iron" vom 3. März 1893, 
„Times" vom 20. Märe 1893, .Transport' vom 31. Mftrz 1893 und „The Railway World" vom 
Märe 1893, „The Railway Times" vom 1. April 1893. „The Sheffield independeut" vom 
24. März 1893, welchen sämmtlich in London erscheinenden Journalen auch die Zeichnungen 
entnommen sind; endlich die von der Connelly Motor Company lim. 28. Victoria Street. 
Westminater, Loudon S. \V„ veröffentlichte Broschüre „The Connelly Motor (oil or gas) 
for Tramways", welche die Urtbeile der vorgenannten Zeitschriften, sowie jene „The 
Boston Herald" U. S. A., »The Street Railway Journal" in New- York, der Auszug aus 
„The Street Railway Journal Souveuir", „Engineering" in London und »The Iron Age- 
nt New-York enthält. 
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Oel mit sicli führen und die Füllung des Behälters ist in weniger 
als einer Minute wieder möglich. 

Die Fahrgeschwindigkeit beträgt circa 12 englische Meilen (19 3 km), 
lässt sich jedoch bis auf 16 Meilen (25-7 km) pro Stunde erhöhen. Der 
Motor soll im Stande sein, mit einem angehängten und mit Fahrgästen 
voll besetzten Wagen Steigungen von 1 : 20 leicht zu überwinden und bei 
einer Maximalsteigung von 1 : 50 zwei Wagen zu befördern. Jeder 
Kutscher kann ohne Schwierigkeiten die Führung der Wagen besorgen. 

Aeußerlich gleicht der Motor einem kleinen Tramwaywagen, dessen 
Länge 11 Fuß englisch (3*36 m) und dessen Radbasis 5' 6" englisch 
(1*68 m) beträgt. Der Apparat nimmt den ganzen Raum des Wagens ein 
und dient nicht zur Aufnahme von Fahrgästen, sondern nur zum Ziehen 
eines oder mehrerer Waggons. Wie aus Fig. 1 ersichtlich, besteht die 
innere Einrichtung aus einem cylinderfbrmigen Behälter, welcher von 
einem Außen -Cylinder umschlossen wird, der unter dem Wagendache 
direct oberhalb der Maschine angebracht ist. Auf dem Motor befindet sich 
noch eine kleine Dynamomaschine, welche den elektrischen Strom zur Ent- 
zündung des Oeldampfes oder Gases und zur Beleuchtung des Motors 
sowie der angehängten Wagen liefert. 

Das Gas respective der Dampf wird im Oelbehälter durch die Wärme 
erzeugt, welche von dem Kühlwasser für die Maschinencylinder aufgenommen 
wird. Dieses durch eine Rotationspumpe in Bewegung gesetzte Wasser kühlt 
zuerst die Cylinder, wobei es sich bis zu ungefähr 110" F. erwärmt und 
sodann in den ringförmigen Raum zwischen dem Oelbehälter und dessen 
Anßencylinder getrieben wird. Die dem Oel derartig zugebrachte Wärme 
genügt zur Erzeugung des zum Betnebe der Maschine erforderlichen 
Dampfes, welcher, wie bereits erwähnt, elektrisch entzündet wird. Nach- 
dem das Wasser in beschriebener Weise seine Wärme abgegeben, wil d 
dasselbe in Röhren unter den Wagen geleitet, dort dem kühlenden Ein- 
fluss der Atmosphäre ausgesetzt worauf es dann wieder zum Gebrauche 
bereit ist. Das Gewicht des Motorwagens beträgt bei 12 bis 14 effectiven 
Pferdestärken 4*5 Tonnen. Für größere Steigungen werden kräftigere 
Maschinen bis zu 20 Pferdekräften gebaut. 

Den interessantesten Theil des Motors bildet die ingeniöse Art der 
Kraftübertragung zum Treibrad, wodurch die gleichmäßige Geschwindig- 
keit des Gasmotors den in dieser Hinsicht im Straßenbahnverkehre an 
denselben gestellten Anforderungen entsprechend regulirt wird. Diese 
bei einer Gasmaschine sich bietende Schwierigkeit scheint beim Connelly- 
Motor durch die Anwendung einer besonders construirten Uebersetzung 
mit welcher der Führer durch eine einfache Hebelbewegung die Ge- 
schwindigkeit nach Belieben reguliren kann, glücklich gelöst zu sein. Der 
Mechanismus ist in der Handhabung sicher und leicht, fast geräuschlos 
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und lässt sich der der Abnützung besonders ausgesetzte Theil — 
nämlich eine dünne gusseiserne Scheibe — leicht, schnell und ohne er- 
hebliche Kosten ersetzen. 

Das Wechseln des Contactdruckes, im Verhältnis zur erforderten 
Kraft, wird auf automatischem Wege mittelst einer rechten und linkeu 
Schraubenmutter erzielt, welche durch eine excentrische Erweiterung des 
Handhebels in Action gesetzt werden, so daß die Bewegung in beiden 
Richtungen den Druck ändert und die Geschwindigkeit des Wagens ent- 
sprechend regulirt. In dieser Weise erreicht man den Maximaldruck auf 
Krümmungen und Steigungen, dagegen den Minimaldruck, wenn mit 
voller Geschwindigkeit gefahren wird. Dies bildet den wichtigsten Punkt 
des Systemes, da es uicht thunlich sein würde, bei voller Geschwindig- 
keit den gleichen Contactdruck auszuüben, welchen die Krümmungen 
oder Steigungen erfordern. 

In Fig. 2, 3 und 4 sind die Coustructions-Details des die Fahr- 
geschwindigkeit controlirenden Apparates dargestellt. Die verticale Haupt- 
welle, wie Figur 2 zeigt, steht parallel mit einer an dem Schwungrade 
befestigten Scheibe von 30 Zoll (0 80 m) Durchmesser. An dieser Stelle 
befindet sich eine lose Frictions-Rolle von 12 Zoll (0*31 m) Durchmesser, 
welche mit der Fläche der verticalen Scheibe in Berührung tritt, um die 
Welle nicht drehbar ist, aber auf dieser mittelst zweier Schraubenstangen, 
die durch die Rolle gehen und mit der Welle rotiren, vom Führer nach 
oben und unten beliebig bewegt werden kann. 

Soll die Geschwindigkeit vermindert, oder der Wagen angehalten 
werden, so lässt man die mit der Scheibe noch in Contact stehende 
Frictions-Rolle bis nahe zu ihrem Centrum herablaufen, an welcher Stelle 
die Rolle leicht außer Berührung mit der Scheibe tritt. Wenn sich die 
Maschine im Gange befindet, erfordert dieselbe keine Aufmerksamkeit 
mehr, und regulirt ihre eigene Geschwindigkeit, gleichgiltig ob der 
Wagen sich bewegt oder stillsteht. Wird derselbe in Gang gesetzt, so 
lässt man den Contact immer nahe dem Centrum eintreten, damit die Ge- 
schwindigkeit anfangs eine langsame sei. Wenn der Handhebel, der aus 
Fig. 1 und 3 ersichtlich ist, sich in der angegebenen Stellung befindet, 
so wird der ( 'oulissenhebel, welcher die rechts- und linksseitige Schrauben- 
mutter packt — siehe Fig. 2 — hinaufgezogen. Durch den Kamm der- 
selben Hebelspindel wird auch ein Hebel in Bewegung gesetzt, der 
einen oder den anderen der beiden Frictionsansätze in die untere oder 
obere der beiden cannellirten Rollen drückt, wodurch eine derselben zum 
Stillstand kommt. Steht die größere Rolle, so gelangen die auf den 
Schrauben sitzenden, in Fig. 2 und 4 ersichtlichen kleinen Zahnräder 
in schnelle Rotation, um die Rolle zum < .'entrinn des Scheibenrades 
zurückzuführen. Steht die kleinere cannellirte Rolle, so werden durch 
Benützung des Handhebels die Schrauben langsam bewegt und die 
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Frictionsrolle vom Centrum aus langsam an der Scheibe hinaufgepresst 
Bei Krümmungen oder sehr starken Steigungen lässt man gewöhnlich 
den Contact auch nahe dem Scheibencentrum eintreten. Am Ende der 
Fahrt wird durch einen einfachen Stenerungshebel die Bewegungsrichtung 
umgekehrt. 

Der Motor macht im Betriebe kein nennenswerthes Geräusch und 
die in s Freie gelangenden Verbrennungsproducte haben keinen un- 
angenehmen Geruch. Nachdem die Maschine einfach, unabhängig, verlässlich, 
ökonomisch, compact, sehr leicht controlirbar und sicher ist, ferner 
geringes Gewicht und ein gefälliges Aussehen besitzt, so dürfte gegen 
ihre Verwendung ftir Straßenbahnen wohl kein Bedenken zu hegen sein. 

Der im Kurzen vorbeschriebene Motor wird in England auf der 
Bermondsey-Linie der London -Green wich and Deptfort-Tramway Comp, 
seit mehreren Monaten eingehenden Versuchen unterzogen, die nach den 
bisher erhaltenen Berichten recht günstige Resultate und einen vollstän- 
digen Ersatz für den Pferdebetrieb zu geben scheinen. Von verschiedenen 
Seiten wird die gestellte Aufgabe als gelöst angesehen, da die Verwendung 
von Dampf-, Elektricität- und Pressluft-Motoren derartig günstige Er- 
gebnisse nicht geliefert haben sollen. Aus den wöchentlichen Ausweisen 
ergibt sich für 7 Tage ä 14 Stunden Arbeitsdauer ein Verbrauch von 
circa 70 Gallonen ■= 318 Liter Oel ftir 350 Fahrten in einer Ge- 
sammtlänge von 507 85 engl. Meilen (817-13 hm) bei einer Gesammt- 
beförderung von 4.182 Fahrgästen. 

Die Connelly Motor Co. lim. 28 Victoria Street, Westminster, 
London S. W., für welche die Maschinen von Weymann and Comp, of 
Guildfort, Sorrey, bezogen wurden, veranschlagt die täglichen Betriebs- 
kosten bei Hstündiger Arbeitszeit und 70 engl. Meilen (112 73 km.) 
zurückgelegten Weges für den Motor und Führer mit zusammen 15 *A 
6 d (fl. 7.75), worunter für 10 Gallonen (45-43 Liter) Oel 6 *h 8 d, 
(fl. 3.34) Monteur für 10 Motoren 8 d, (34 kr.) Reparatur und Ab- 
nutzung 10 </, (42 kr.) Schmiermaterial Ad, (17 kr.) Führer 7 sh (fl. 3-52) 
entfallen. Die Ausgaben betragen dementsprechend pro Wagenmeile 2 35 d 
(10 kr.)*) 

Ob der beschriebene Motor in Europa eine größere Verbreitung 
linden wird, lässt sich wohl kaum voraus bestimmen, jedenfalls empfiehlt 
sich derselbe eingehender fachmännischer Beachtung. 

Oscar Mickerts. 



*) 1 £ wurde mit fl. 10 U7 Gold berechnet. 



Im Stlt.m«rl*f(« de» Verein««. — Druck von R. Spiei 4 Co. in Wien. 
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Mittheilungen 

des 

Vereines 1 die Föriern fies Local- ühü StrasseiMiweseis. 

Ericheinen in, xwangloten Hefim. 

I. Jahrg. Wien, im Juli 1893. II. Heft. 



I. Vereins-Angelegenheiten. 

Vierte Vereins-Versammlang am 10. April 1893. 

Tortrag des Dlrectors Wilhelm Heilama „Leber Dampfstraßeaaahaen in 

Oesterreich". 

Der Vorsitzende Herr Civil-Ingenieur E. A. Ziffer eröffnet die Versammlung 
mit nachstehender Ansprache : 

Geehrte Herren! 

Ich heiße Sie willkommen und erlaube mir, bevor ich an die 
Tagesordnung schreite, im Hinblicke auf die von mancher Seite ausge- 
sprochene Ansicht, daß der Verein beschlossen habe, sich mit der Er- 
richtung einer Kisenbahn-Rentenbank zu beschäftigen, zur Vermeidung 
eines Missverständnisses zu constatiren, daß in der vor acht Tagen 
abgehaltenen Vereins-Versammlung eine Discussion über die von einem 
Vereinsmitgliede angeregte Frage stattgefunden hat, ob es für die 
Belebung und Entwicklung unseres arg zurückgebliebenen Localbahn- 
wesens nicht förderlich wäre — ähnlich der in Frankfurt a. M. be- 
stehenden Eisenbahn-Renten-Bank — auch in Oesterreich eine Institution 
in's Leben zu rufen, welcher die Aufgabe zuzufallen hätte, neuent- 
stehenden, insbesondere kleineren Localbahn-Unternehmungen durch Ueber- 
nahme ihrer, auf dem offenen Geldmarkte schwer oder gar nicht zu 
placirenden Titres die Capitalsbeschaffung zu erleichtern und auf diese 
Weise den Ausbau eines ausgedehnteren Netzes von Local- und Straßen- 
Bahnen zu ermöglichen. 

Um über diesen Gegenstand, dem ein actuelles Interesse gewiss 
nicht abgesprochen werden kann, eine gutächtliche Aeuuerung in Ge- 
mäßheit des Art. 3 der Vereinsstatuten abgeben zu können, wurde 
— wie die Herren wissen — ein Comite mit der Aufgabe betraut, die 
Frage der Notwendigkeit und Nützlichkeit einer solchen Institution einer 
gründlichen Vorberathung zu unterziehen und hierüber dem Vereins-Aus- 
schusse Bericht zu erstatten. 

Es kann sich hiebei selbstverständlich einzig und allein nur um die 
Beurtheilnng der Krage handeln, ob der Bestand einer Eisenbahn-Renten- 
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Bank vom Standpunkte der uns obliegenden Förderung des Localbahn- 
wesens als wünschenswert und nützlich erscheint, und wird demgemäß 
das Gutachten des Vereins-Ausschusses nur ein rein akademisches sein 
können, wie denn auch im Laufe der vorwöchentlichen Discussion 
von mehreren Rednern ausdrücklich betont wurde, daß das Inslebenrufen 
einer solchen Anstalt keineswegs als Selbstzweck, sondern lediglich 
nur als geeignetes Mittel zur Befruchtung des Localbahnwesens aufzu- 
fassen wäre. 

Um allen etwaigen irrigen Auffassungen im Vorhinein entgegen- 
zutreten, sehe ich mich veranlasst, von dieser Stelle aus nachdrücklichst 
zu erklären, daß es dem Vereine vollständig ferne liegt, sich mit irgend- 
welcher „Gründung 11 zu befassen oder an einer sogenannten „Gründung" 
zu betheiligen. 

Ueber Einladung des Vorsitzenden ergreift sodann Herr Director H a 1 1 a m a zn 
seinem angekündigten Vortrage : „Ueber Dampfstraßenbahnen in Österreich" da» Wort: 

Geehrte Herren! 
Im Anschlüsse an die in den früheren Vorträgen besprochenen Ver- 
hältnisse der Schmalspurbahnen und der sogenannten Kleinbahnen, er- 
laube ich mir heute einige Mittheilungen über die Dampfstraßenbahnen 
zu machen. 

Vielfach angefeindet, ist denselben nicht allerorts jenes Verständnis 
und wohlwollende Entgegenkommen zu Theil geworden, auf welches die- 
selben Anspruch zu erheben berechtigt sind und in Ansehung ihrer volks- 
wirtschaftlichen Bedeutung auch verdienen. 

Als im Jahre 1880 das erste Localbahngesetz erschien und mit dem- 
selben die Benützung von Straßen für den Dampfbetrieb als zulässig er- 
kannt wurde, setzte man große — vielleicht übertriebene — Hoffnungen auf 
diese Art von Bahnanlagen. Sowohl bestehende Gesellschaften und sonstige 
hervorragende Firmen, als auch Privatpersonen und Corporationen be- 
warben sich um das Zustandekommen und die Concessionirung solcher 
Linien. Allein wie steht es heute? Verklungen sind die Accorde der Be- 
geisterung für diese Sache und Enttäuschungen aller Art sind uns ge- 
blieben. Ich glaube sagen zu dürfen, daß Alle, welche das Wagnis unter- 
nommen haben, in Straßen Dampfbahnen anzulegen, dieses heute mehr 
oder weniger bedauern und es vorziehen würden, ihre Bahn außerhalb 
der Straße angelegt zu sehen. 

Ich wage es kaum auszusprechen, daß seit dem Jahre 1880, also 
in einem Zeiträume von mehr als 12 Jahren, in Oesterreich alles zu- 
sammengerechnet 105, sage Einhundert fünf Kilometer Dainpfstraßen- 
Bahnen in Betrieb gesetzt wurden, u. zw. die Brünner Localbahn 
mit 10/.7»; die Linie Wien— Wr.- Neudorf der Wiener Localbahnen 
(früher im Betriebe der Neuen Wiener Tramway und jetzt in eigener 
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Regie betrieben), mit 13 km; die Linie Wien — Nußdorf der Kahlen- 
berger Eisenbahn (von der Neuen Wiener Tramway betrieben), mit 6 km ; 
die Linie W e s t b a h n-L i n i e— H ü 1 1 e 1 d o r f der Neuen Wiener Tramway 
mit 6 Am; die Salzburger Localbahn mit IS km; die Linie Inns- 
b r u c k— H al 1 mit 12 km und endlich die Linien der D a m p f tr a m w a y- 
Gesellschaft vorm. Krauß & Co. mit 45 Am, von welch' letzteren 
Linien circa 1 0 Am auf eigenem Bahnplanum sich befinden. 

Diese 105 km Dampfstraßenbahnen geben also pro Jahr gerechnet 
eine jährliche Bauthätigkeit von circa 8 km, was wohl ein betrübendes 
Zeugnis für den Aufschwung dieses Bahnwesens gibt und das umso un- 
erfreulicher wirkt, wenn man bedenkt, daß diese 105 km mit Ausnahme 
der 12 km langen Linie Innsbruck— HaM, welche erst im Juni 1801 dem 
Verkehre übergeben wurde, bis zum Jahre 1886 hergestellt waren und 
eigentlich seit 1886 außer Innsbruck— Hall keine neue Linie mehr zum 
Baue gelangte. 

Welches sind nun die Ursachen dieses so geringen Erfolges mit 
diesem Verkehrsmittel ? 

Ich erlaube mir die Ursachen in Kürze wie folgt zu kenn- 
zeichnen : 

1. Die Dampfstraßenbalinen entbehren bezüglich der Straßen- 
Benützung entsprechender Rechtsbestimmungen und sind lediglich dem 
Wohlwollen, aber auch vielfach der Willkühr der betreffenden Straßeneigen- 
thümer oder Straßenadministrationen überantwortet. Das Localbahngesetz 
gestattet zwar die Benützung der Straße zur Anlage von solchen Bahnen, 
das ist aber auch Alles. Im Uebrigen kann der Concessionär seitens der 
Eisenbahnbehörde höchstens eine befürwortende Intervention bean- 
spruchen, da zufolge Entscheidung des Verwaltungsgerichtshofes in allen 
Straßenangelegenheiten der Straßeneigenthümer allein zu dictiren hat. 
Ich bemerke, daß die meisten der vorgenannten Eisenbahnen noch 
vor dieser Entscheidung des Verwaltungsgericbtshofes concessionirt 
worden sind. 

2. Die Concessionswerber und Unternehmer solcher in Oesterreich 
noch ganz neuer Verkehrsmittel sind vielfach von irrigen Voraussetzungen 
über die Bau- und Betriebsverhältnisse derartiger Bahnen ausgegangen : 
auch hatte eine überaus optimistische Auffassung über die Kosten des 
Baues wie über die des Betriebes solcher Bahnen platzgegrift'en, woraus 
später bittere Enttäuschungen resiiltirten. 

Die bei uns mangelnden Erfahrungen auf diesem Gebiete und die 
überaus günstigen Resultate, welche solche Bahnanlagen in Italien, 
Holland und Belgien erzielt haben, endlich anch die große Anzahl der- 
artiger Bahnen in den genannten Ländern mögen die österreichischen 
Unternehmer in dieser Richtung entschuldigen. 

7* 
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Die Verhältnisse liegen in den erwähnten Ländern anders als bei 
uns und ist das Entgegenkommen für solche Unternehmungen dort auch 
ein größeres, abgesehen davon, daß auch der Mangel an Pferdematerial, 
besonders in Italien und Holland, an dem wir Gott sei Dank in Oester- 
reich nicht zu leiden haben, auf das Entstehen zahlreicher Dampfstraßen- 
Bahnen und auf deren Prosperität maßgebend wirken musste. 

3. Es kann und darf nicht verhehlt werden, daß bei uns — nicht 
zum geringsten Theile — das fast vollends fehlende Entgegenkommen, 
beziehungsweise Verständnis seitens vieler Interessenten und anderer 
Factoren, insbesondere aber der Mangel eines gewissen — gelinde 
gesagt — freundlichen Wohlwollens seitens des Publicums Ursache 
sind an der sehr ungünstigen Position, welche die Dampfstraßenbahnen 
bei uns einnehmen und, aufrichtig gesagt, kaum Jemand ermuntern 
können, derartige Bahnen hrs Leben zu rufen. 

Ehe ich auf das Weitere eingehe, möchte ich noch bezüglich der 
Dampf Straßenbahnen einen kleinen Unterschied hervorheben. Dieselben 
sind dazu berufen, sowohl dem Personen- als auch dem Frachten- 
Verkehre zu dienen, allein es ist nicht bei allen der Fall. Von den 
citirten Dampfstraßenbahnen sind die Salzburger, dann die Wien — 
Wr.-Neudorfer und theilweise auch die Brünner Dampftrambahn an dem 
Frachtenverkehre stark imeressirt und wurden eigentlich, insbesondere 
die beiden ersteren, daraufhin angelegt; die Linien der Dampf tramway- 
(Jesellsehaft vorm. Krauß & Co. weisen dermalen noch einen geringen 
Frachtenverkehr auf, während die anderen Linien, als : Wien— Wr.-Neu- 
dorf, Westbalm-Linie— Hütteldorf und Innsbruck— Hall lediglich deu 
Personenverkehr betreiben. Es erscheint empfehlenswerth, um schon aus 
der Bezeichnung der Bahn auf den von ihr besonders cultivirten Ver- 
kehrszweig (ob Personenverkehr allein oder vereint mit dem Frachten- 
verkehr) schließen zu können, eine Trennung der Benennung, u. zw. in 
Dampftramway und Dampfstraßenbahn eintreten zu lassen. 

Um nun an meine früheren Ausführungen anzuknüpfen, will ich ver- 
suchen, einige Vorschläge zu machen, welche es ermöglichen, den Bau 
von Straßenbahnen erheblich zu fordern. 

Vor allem mangelt es uns an einem besonderen Gesetze über Dampf- 
Straßenbahnen, worin das Verhältnis zu den Straßenbehörden schon von 
vorneherein genau präcisirt wird. Es würde dies den Verkehr mit den 
Behörden wesentlich vereinfachen und auch die Verträge mit denselben 
kürzer fassen lassen. 

Ich habe hier einen solchen Vertrag, die Linie Hietzing— Perch- 
toldsdorf der Dampf tramway-Gesellschaft vorm. Krauß & Co. betreffend, 
bei der Hand. Derselbe besteht aus 35 Paragraphen, welche dreizehn 
gedruckte Folioseiten umfassen. Rechnen Sie nun, daß man für jede con- 
cessionirte Linie einen solchen Vertrag und — wie beispiels- 
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weise die von mir geleitete Bahn — wegen der Straßenbenützung 
sowohl mit der Stadt Wien als auch mit dem niederösterreichischen 
Landesausschusse derlei Verträge zu schließen hat, so können Sie sich 
leicht einen Begriff davon machen, was heute puncto Straßenbenützung 
alles zu merken und zu beobachten ist. 

Die äußerst drückenden Bestimmungen dieser Verträge sind es nun 
insbesondere, welche den Betrieb ungemein schwer belasten und dringend 
einer Abhilfe bedürfen. Im allgemeinen sind diese Bestimmungen bei 
allen vorgenannten Dampfstraßenbahnen so ziemlich gleich und es dürfte 
daher zweckmäßig sein, wenn ich mich bei Vorführung einiger Daten 
hierzu der Verträge der von mir geleiteten Dampfstraßenbahn bediene 
und auch im weiteren Verlaufe meiner Mittheilungen dort, wo es sich 
um Ziffern und Vergleiche handelt, ebenfalls aus dem mir am nächsten 
liegenden authentischen Materiale der Dampftramway-Gesellschaft schöpfe. 

Ich beabsichtige nicht, und es würde Sie, meine Herren, nur er- 
müden, Ihnen hier einen solchen Straßenbenützungsvertrag ganz vorzu- 
lesen ; ich will nur auszugsweise bemerken, daß solch' ein Vertrag zunächst 
die Entrichtung verschiedener Pacht-. Bestand- und Recognitions-Zinse 
vorschreibt, auf die ich aber hier nicht weiter einzugehen gedenke, da 
dieselben — die Abgabe an die Commune Wien vielleicht ausgenommen — 
als mäßige zu bezeichnen sind. Von einschneidender Bedeutung sind 
aber die Bestimmungen rücksichtlich der Straßenerhaltung und 
Straßenreinigung. 

Was die Straßenerhaltung innerhalb der Geleisezone anbe- 
langt, so ist zu unterscheiden, ob es sich um gepflasterte oder unge- 
pflasterte Straßen handelt. 

Rücksichtlich der Geleisezone in gepflasterten Straßen bestehen für 
Dampfstraßenbahnen dieselben Verpflichtungen, wie solche den hiesigen 
Pferdebahnen vorgeschrieben sind, was aber ganz ungerecht erscheint, wenn 
man bedenkt, daß Dampfstraßenbahnen im Entgegenhalte zu Pferdebahnen 
das Pflaster innerhalb der Geleisezone gar nicht berühren und dasselbe 
vielleicht nur ganz gering unmittelbar an den Schienen abnützen. Es 
dürfte sich empfehlen, rücksichtlich dieser Bestimmung bei den Straßen- 
Eigenthümern eine entsprechende Erleichterung anzustreben und aus 
gleicher Ursache eine solche auch für die beschotterten Strecken zu be- 
gehren. Wir haben gelegentlich des Baues bei der Geleiselegung in den 
beschotterten Straßen recht unerwartete Entdeckungen gemacht, welche 
uns ein gehöriges Stück Geld gekostet haben : Es hat im ersten Momente 
den Anschein gehabt, als würde die Legung des Oberbaues in unge- 
pflasterten, also nur geschotterten Straßen, welche bekanntlich bei uns 
nicht als besonders gute bezeichnet werden können, keine großen Arbeiten 
im Unterbaue bedingen, doch bewahrheitete sich diese Annahme nur in 
den seltensten Fällen. 
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Im allgemeinen sind die Straßen für diesen Zweck ganz unbrauchbar 
gewesen und verlangten vom Grunde aus einen ganz neuen sachgemäß 
hergestellten Unterbau, u. zw. in einem viel stärkeren und kostspieligeren 
Umfange, als es auf eigenem Territorium, welches vom Fuhrwerke nur 
bei Straßenübergängen benützt wird, nothwendig wäre. Nicht genug an 
dem , obliegt nun der Bahn Unternehmung, obzwar sie die Straße, wie 
schon gesagt, durch den Bahnverkehr eigentlich gar nicht abnützt, die 
Einschotterung der Geleisezone auf eigene Kosten und außerdem die 
Erhaltung und Pflege der dem Geleise zunächst liegenden Seitengräben. 

Ich erlaube mir, Ihnen, meine Herren, ehe ich in meinen Mitthei- 
lungen fortfahre, jenen Absatz dieses Vertrages vorzulesen, der über die 
Straßenconservirung und Reinigung handelt und Sie werden sich sofort 
selbst ein Urtheil bilden können, wie schwierig sich die Behandlung dieser 
Frage gestaltet: 

„§ 33. In Bezog auf die dem Concessionär obliegende Erhaltung der Straßen- 
decke in der Geleisezone wird festgesetzt, daß die Erhaltung und Pflege derselben ein- 
schließlich der Seitengräben genau so und mit denselben Materialien in entsprechender 
Weise zu geschehen hat, wie die betreffenden Straßenverwaltungen die übrige Straßen- 
breite jeweilig erhalten, was sowohl für beschotterte als auch für gepflasterte Strecken gilt. 

In Bezog anf die Reinhaltung dieser Geleisezone ist der Concessionär verpflichtet, 
dieselbe stets von Roth, Staub, Schnee und Eis rein zu halten und das zusammen- 
gezogene oder aufgehäufte vorbesagte Materiale, sowie auch den Grabenaushub immer 
sofort durch Verfahrung von der Straße fortzuschaffen und auf eigenen Abladeplätzen 
zu deponiren. Hierbei darf das besagte Materiale auf keinen Fall auf die für das 
Straßenfuhrwerk bestimmte 8traßenbreite und auf die Gehwege gezogen, geworfen, ge- 
schoben oder geschaufelt werden. 

Der Concessionär darf aber keine Einwendung und keine Entschädigungsansprüche 
erheben, wenn die zur Schneeschauflung der übrigen Straßenbreite verpflichteten Factoren 
die Schneesäuberung ihres Theiles mit Schneepflögen besorgen und wenn hierbei ein 
Theil der Schneemassen auf die Geleisezone geschoben wird, wobei aber diese Schnee- 
massen sofort von den zur Ausschauflung der Straße Verpflichteten beseitiget werden 
müssen." 

Es ist wohl nicht übertrieben, wenn ich behaupte, daß nach diesem 
§ 33 dem Straßeneigenthümer alles, dem Bahnunternehmen dagegen 
gar nichts zusteht und daß man den Straßenadministrationen auf 
Gnade und Ungnade überliefert ist. 

Sie weiden es, meine Herren, auch begreiflich linden, wenn ich 
schon aus diesen Gründen dem Principe huldige, Dampfstraßenbahnen 
möglichst auf eigenem ßahnplanum zu führen (ohne übrigens dadurch dem 
Grundsatze des Straßenbahnwesens auch nur im entferntesten untreu 
werden zu wollen}, oder aber mindestens dafür eintrete, das Geleise dort, 
wo es die verfügbare Straßenfläche zulässt. vom Fuhrwerksverkehre ganz 
zu trennen. Ich bin in der Lage, für diese meine Anschauung später noch 
andere Giünde anzuführen und nachzuweisen, welche großen Kosten durch 
die unverhältnismäßig rasche Abnützung des Oberbaues und Fahrparkes 
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dem Bahnunternehmen infolge Benützung der Straße zur Führung der 
Bahn erwachsen. 

Zum Punkte der Straßenreinigung bemerke ich Folgendes:. 

Die Beseitigung des Staubes, der in trockener Jahreszeit un- 
glaublich zunimmt und den fort und fort zu entfernen schon behufs 
thunlichster Schonung der Fahrbetriebsmittel ein Gebot der Nothwendig- 
keit ist, die unerläßliche Bespritzung der Geleisezone, sowie die Be- 
seitigung von Kothmassen, die durch Verlegung der Schienenrillen die 
Aufrechterhaltung eines geregelten und gefahrlosen Betriebes stark 
erschweren, belasten das Budget für Bahnerhaltung sehr bedeutend. 

Wie sieht es aber erst mit der Schneebeseitigung aus, wenn Sie 
sich beispielsweise den verflossenen strengen Winter gegenwärtig halten 
und dazu noch den ominösen § 33 in Betracht ziehen? Wie soll da der 
Graben immer rein gehalten, der Schnee sofort verführt, auf keinen Fall 
von diesem Materiale auf die für das Fuhrwerk bestimmte Straßenbreite 
oder auf die Gehwege auch nur ein Theil gezogen, geworfen, geschoben 
oder geschaufelt werden, dagegen aber keine Einwendung und kein Ent- 
schädigungsanspruch erhoben werden, wenn von der übrigen Straßenseite 
ein Theil der Schneemassen auf die Geleisezone geschoben wird ? Diese 
Fragen zu beantworten ist fast unmöglich. In solchen Zeiten, wo mächtige 
Schneemassen die Straße verlegen und sowohl Fuhrwerk als auch Straßen- 
bahn nicht weiter können, da reichen sich Straßenadministration und 
Bahnunternehmung freundschaftlichst die Hände zur gemeinsamen Arbeit 
behufs Bergung des Schnees, ohne dabei den § 33 zu achten, und dieses 
umsomehr, als dann erst die Action des Bahnunternehmens die wesent- 
lichsten Dienste für die gesammte Straßensäuberung zu leisten vermag. 
Was aber solche Actionen für Geldopfer fordern, das, meine Herren, 
brauche ich wohl nicht besonders zu betonen. 

Ich gehe nun über zu der bereits berührten Frage der ganz außer- 
gewöhnlichen Abnützung des Oberbaues (der Schienen) und der 
Fahrbetriebsmittel (besonders der Maschinen). Hierbei muss ich auf 
jene Vertragsbestimmung verweisen, welche vorschreibt, daß durch die 
Anlage und den Betrieb der Bahn die stete Offenhaltung, Sicherheit und 
Bequemlichkeit des allgemeinen Straßenverkehres keine Einbuße erleiden 
dürfe. Es involvirt diese Bestimmung eigentlich so recht den bescheidenen 
Standpunkt, welcher der Straßenbahn zugewiesen ist, der aber leider in 
der Natur der Sache liegt und nicht leicht geändert weiden kann. Das 
Straßenfuhrwerk ist nämlich Herr der Straße und die Geleisezone ein 
nur geduldeter Streifen, welcher Alles über sich hinweggehen lassen 
muss, was seine kostspieligen Anlagen frühzeitig verdirbt. Ich will es 
noch hingehen lassen, daß durch das Einschottern der Straße und des 
Bahnplanums häufig kleinere oder größere Steine in die Schienenrillen 
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zu liegen kommen, die dann entweder von der Maschine zerdrückt werden 
oder aber die Gefahr einer Entgleisung mit sich bringen, hervorheben 
aber rauss ich, daß das rücksichtslose Befahren der Geleisezone mit aller- 
hand, also auch dem schwersten Fuhrwerke, eine Abnützung der Schienen 
verursacht, die fast beispiellos dasteht. Wir haben die Erfahrung gemacht, 
daß unsere Schienen schon in halber Zeit ihrer normalen Verwendungsdauer 
zu Grunde gegangen sind und daß es unerläßlich geworden ist, das beim 
Baue der Bahn gewählte und gelegte, etwas schwächere Schienenproftl 
in kurzer Zeit gegen ein viel schwereres umzuwechseln. 

Eine Verordnung darüber, daß das Straßenfuhrwerk die Geleise 
nicht befahre, besteht nicht und kann wohl auch nicht gut bestehen, inso- 
lange die Geleisezone nicht in geeigneter Weise von dem eigentlichen 
Fahrstraßentheile separirt wird, denn die Verordnung : „Links aus- 
weichen, rechts vorfahre n* muss für das Fuhrwerk maßgebend 
bleiben. Was nun der Betrieb der Straßenbahn unter diesem Gebote des 
„Links fahren" leidet, davon kann sich Jedermann ein Bild machen, 
wenn er beispielsweise den Verkehr der Straßenfuhrwerke auf unserer 
nördlichen Linie Wien-Floridsdorf-Stammersdorf-Groß-Enzersdorf in Be- 
tracht zieht. Derselbe beträgt nach statistischen Daten der Mauthbehörde 
auf der Kaiser Franz Josefs-Brücke (also zwischen Wien und Florids- 
dorf) durchschnittlich l.noo bis 1.200 Fuhrwerke pro Tag. Denken Sie 
sich nun, meine Herren, eine Wagenkette von oft hundert hintereinander 
fahrenden Fuhrwerken, die entweder dem Gebote des .Linksfahren - 
nachkommen oder zur Zeit der Straßenbeschotterung mit Vorliebe das 
Geleise der Dampftramway aufsuchen und versetzen Sie sich in die Lage 
des Locomotivführers, der trotz anhaltender Signalisirung mit der Glocke 
vergebens bemüht ist, dieser Schlange von Fuhrwerken vorzukommen und 
endlich nichts anderes thun kann, als — resignirt mit seinem Zuge stehen 
zu bleiben. Welche Verspätungen und Unzukömmlichkeiten solche oft täg- 
lich vorkommende Störungen hervorrufen und welche Aufmerksamkeit des 
Locomotivführers erforderlich ist, um aus diesem Labyrinthe von Fuhr- 
werken ohne Unfall herauszukommen, das, glaube ich, bedarf keiner 
näheren Beschreibung. Die Anforderungen, die in solchen Fällen an den 
Locomotivführer gestellt werden, sind wirklich außergewöhnliche. Ich 
darf wohl bei dieser Gelegenheit mit Genugtuung bemerken, daß trotz 
dieser schwierigen Verhältnisse auf unseren Linien während der fast 
zehnjährigen Betriebsperiode keine nennenswerten Unfälle vorge- 
kommen sind und daß wir niemals im gerichtlichen Wege zu irgend 
welcher Entschädigung verhalten wurden. Wenn solche sporadisch vor- 
gekommene Vergütungen für verursachte Beschädigungen geleistet worden 
sind, so geschah es nur über freiwillige Entschließung aus Gründen der 
Billigkeit oder zur Beruhigung der Fuhrwerkshesitzer. 
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Als man io Oesterreich und speciell bei uns in Wien Dampfstraßen- 
Bahnen in Betrieb setzte, hörte man allenthalben die Meinung aussprechen, 
es müssten sich die Pferde vorerst an die Locomotive gewöhnen, um nicht 
zu scheuen. Ja, wie soll das geschehen, da doch alle Jahre neue Pferde 
kommen ? Die Sache liegt nämlich richtig so, daß sich nicht die Pferde, 
sondern der Lenker derselben an die Locomotive gewöhnen und lernen 
muss, seine Pferde im gegebenen Momente mit starker Hand im Zaume 
zu halten und ich kann behaupten, daß diesem Gebote der unerlässlichen 
Vorsicht heute bereits allgemein nachgekommen wird. 

Die Abnützung der Fahrbetriebsmittel bei Straßenbahnen be- 
treffend, erlaube ich mir zu bemerken, daß durch die große Staub- und Koth- 
bildnng auf den Straßen insbesondere die Maschinen außerordentlich zu 
leiden haben und daß bei denselben eine derartige Verunreinigung Platz 
greift, daß nur durch strengste Reinhaltung eine frühzeitige 
Untauglichkeit hintangehalten werden kann. Wir wenden daher unseren 
Locomotiven ans diesen Gründen die denkbar größte Sorgfalt zu, und es 
werden die Nächte dazu benützt, den bei Tag während des Betriebes der 
Maschinen von denselben aufgenommenen Straßenkoth und Staub wieder 
gründlich zu beseitigen. Es ist uns auch demzufolge gelungen, unsere 
Locomotiven in sehr befriedigendem Zustande zu erhalten, doch sind die 
Ausgaben für Reparaturen und Erneuerungen der Bestandteile ganz außer- 
gewöhnliche. Ich werde auf die Höhe dieser Ausgaben noch zu sprechen 
kommen. 

Vorher möchte ich noch auf den vorhin von mir schon erwähnten 
Vorschlag betreffs der zweckmäßigen Anlage von Dampfstraßenbahnen in 
der Art, daß man dieselben in den Ortschaften wohl in der Straße, außer 
der Orte aber entweder auf separirtem Strajtengrunde oder auf eigenem 
Planum führe, zurückkommen. Die letztere Art, nämlich Hersteilimg eines 
eigenen Bahnkörpers, ist entschieden die zweckmäßigste, denn nur dann 
fühlt sich die Bahn befreit von dem schweren Drucke der Straßen- 
Benützungs-Bestimmungen und von dem so störend und zerstörend 
wirkenden Straßenfuhrwerks verkehre. Die Grundeinlösungskosten, die 
infolge Gewinnung eines eigenen Bahnplanums außerhalb der Ortschaften 
auflaufen, werden reichlich aufgewogen oder verzinsen sich mindestens 
durch die bedeutenden Ersparnisse im Betriebe sehr gut. 

Ob nun eigenes Planum oder nur geeignete Trennung der Geleise- 
zone so, daß das Straßenfuhrwerk diese auf keinen Fall befahren könne, 
immer wird hierdurch, abgesehen von den Ersparnissen, dem Betriebe 
eine Erleichterung gewährt, welche nicht hoch genug angeschlagen 
werden kann. 

Vor allem möchte ich auf die erhöhte Geschwindigkeit hinweisen, 
welche infolge einer solchen Anordnung eingeführt werden könnte. 
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Heute fahren wir in geschlossenen Ortschaften mit der zulässigen Ge- 
schwindigkeit von 10 km, die aber nicht leicht einzuhalten ist ; dagegen 
sind wir aber auf den Chausseen infolge des Fuhrwerksverkehres selten 
in der Lage, mit der hier zulässigen Geschwindigkeit von 17 bis 20 km 
zu fahren. Eine größere Geschwindigkeit, die nur durch Separirung der 
Geleisezone möglich ist, wäre daher von ganz besonderem Vortheile. Des 
Weiteren wurden die mannigfachen Anstände mit dem Straßenfuhrwerke 
aufhören, der Locomotivführer in seinem wirklich schwierigen und anstren- 
genden Dienste etwas entlastet und die in Anbetracht der überaus 
großen Aufmerksamkeit des Bahnpersonales glücklicherweise nur selten 
vorkommenden Unfälle mit dem Fuhrwerke und den Personen, ganz ver- 
mieden werden. 

Ich muss mir bei diesem Punkte einen Hinweis auf die südliche 
Linie der Dainpftramway - Gesellschaft, nämlich „Schönbrunner Linie- 
Mödling u gestatten, wo an Sonn- und Feiertagen ein sehr bedeutender 
Personenverkehr abzuwickeln ist und wo die Bahn durch die Orte 
Hietzing, Lainz, Speising, Mauer etc. fuhrt, dabei aber zum Glücke außer 
den Ortschaften zumeist eigenes Bahnplanum besitzt. Auf dieser ein- 
geleisigen Bahn, nur mit den erforderlichen Ausweichen versehen, ver- 
kehren an sogenannten starken Tagen in beiden Richtungen pro Tag 
circa 70 Züge, mit welchen ungefähr 12.000 Personen befördert werden. 
Jeder solche Zug besteht aus fünf Waggons, da eine größere Zahl von 
Wagen nicht gestattet ist ; es würde aber auch nicht leicht möglich sein, 
längere Züge zusammenzustellen, denn es ist mit Zügen zu fünf Waggons 
schon eine wahre Kunst, in Ansehung des lebhaften Verkehres in diesen 
Ortschaften und auf den Chausseen, welche hier zwar weniger von 
schwerem Fuhrwerke, aber desto mehr von Equipagen benützt werden, vor- 
wärts zu kommen. Ich darf hierbei nicht unerwähnt lassen, daß die so viel 
gepriesenen Erleichterungen, welche Dampfstraßenbahnen gegenüber den 
Vollbahnen besitzen, so ziemlich illusorisch sind, da bei einem so starken 
Personenverkehre und so massenhafter Bewegung von Zügen nebst den 
Telegraphen- und Telephoneinrichtungen behufs Erzielung größtmöglichster 
Sicherheit für den Verkehr noch eine große Anzahl von Aufsichtsorganen 
aufgeboten werden muss. Einen solchen Verkehr auf einem durchaus im 
Straßengrande liegenden — nicht separirten — Geleise zu bewältigen, 
wäre überhaupt ein Ding der Unmöglichkeit. 

Ich hoffe Ihnen, meine Herren, durch diese etwas weitläufig ge- 
wordene Darstellung die großen Vortheile vor Augen geführt zu haben, 
welche eine möglichste Abgrenzung der Geleise vom übrigen Straßen- 
körper mit sich bringen miisste und gestatte mir nunmehr, ehe ich über 
die Betriebsresultate selbst noch einige Bemerkungen mache, die Anzahl 
der Fahrbetriebsmittel unserer Damptst raßenbahnen bekannt zu geben. 
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Der Fahrpark, den die letzteren besitzen und der raschen Ab- 
nützung wegen auch haben müssen, ist ein verhältnismäßig ganz bedeu- 
tender, und zwar hat die 
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Die Betriebsresultate der Dampfstrassenbahnen in Betracht ziehend, 
will ich zunächst über die Tarife einige Worte vorausschicken. 

Ich bin der Ansicht, dass man an dem für Local- und Straßen- 
Bahnen einmal festgesetzten Tarife entschieden festhalten und nur mit 
größter Vorsicht eine Herabsetzung desselben in Aussicht nehmen soll. 
Bei den ohnehin schon auf das stärkste reducirten Fahrpreisen und in 
Ansehung der im großen Ganzen nur kurzen Betriebstrecken ist. wie die 
Ergebnisse zeigen, schon jetzt auf ein ausreichendes Erträgnis nicht 
zu rechnen und man würde geradezu Gefahr laufen, ganz umsonst zu fahren, 
wollte man heute, wo das Dampfstraßenbahnwesen eigentlich noch nicht 
einmal die Kinderkrankeiten überwunden hat und noch lange nicht auf 
der Höhe der Entwicklung steht, an eine Ermäßigung der Preise denken. 
Im Tarife herabzugehen, bietet gewiß keine Schwierigkeiten, aber dann 
Erhöhungen eintreten zu lassen, ist unendlich schwer. Dermalen wäre 
übrigens nur eine Erhöhung wünschenswert!!, denn das Anlagecapital 
der Local- und Dampfstraßenbahnen verzinst sich bei uns jetzt mit 1 bis 
höchstens 4»/ 2 Procent und dürfte dies für eine absehbare Zeit nicht 
besser werden. 

Wenn Sie die generelle Zusammenstellung der Betriebseinnahmen 
unserer Dampfstraßenbalinen pro 1892 betrachten, so wird Ihnen vor 
allem das bescheidene Resultat der Einnahmen aus dem Frachten- 
Verkehre auffallen. Außer der Brünner Localbahn, die circa Vs» dann 
der Salzburger Localbahn, die fast l / 2 und der Linie Wien — Wr.-Neudorf, 
die ebenfalls ungefähr die Hälfte ihrer Gesammt-Einnahmen aus dem 
Frachten verkehre zieht, während die Dampftraraway-Gesellschai't vorm. 
Krauss & Co. eine kaum nennenswerthe Ziffer für Fi achteneinnahmen 
liefert, haben die übrigen Bahnen gar keinen Frachtenverkehr. Die Er- 
fahrungen haben gelehrt, daß ein Frachtenverkehr auf kleinen Routen sehr 
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schwer mit irgend einem Erfolge zu entriren ist, wenn nicht schon im vor- 
hinein ein regelmäßig zu verführendes Quantum gegeben ist und die Bahn 
eigentlich nur daraufhin angelegt wurde. So hat beispielsweise die Salzburger 
Localbahn keinen eigentlichen lediglich auf ihrer Linie sich abspielenden 
Frachtenverkehr, aber sie mündet in den Salzburger Frachtenbahnhof 
der k. k. österr. Staatsbahnen und verfuhrt von dort aus die für ihre 
Route einlangenden und bestimmten Frachtwagen, also ohne Umladung 
der Güter, weiter. Die Linie Wien — Wr.-Xeudorf hat dagegen seit 
ihrem Bestände einen regelmäßigen Ziegeltransport gesichert und wurde 
seinerzeit deshalb ins Leben gerufen, während alle anderen genannten 
Dampftramway-Unternehmungen vom Hause aus so viel wie nichts vom 
Frachtenverkehre zu erwarten hatten. 

Ich habe, was die von mir geleitete Dampfstraßenbahn anbelangt, 
alle Mühe aufgewendet, um den Frachtentransport zu heben. Ich setzte 
mich seinerzeit mit einem Wiener Speditionshause in Verbindung, um 
dem Publicum die Beförderung von Frachtgütern auf unseren Linien 
bequemer zu machen, allein alle diesfälligen Bemüliungen scheiterten 
hauptsächlich an der Schwerfälligkeit der amtlichen Vorschriften über 
die Manipulation mit Frachten auf Eisenbahnen. Der Frachtendienst müsste 
bei den Local- und Dampfstraßenbahnen gegenüber dem gleichen Dienste 
bei den Vollbahneu wesentlich vereinfacht werden, um ihn überhaupt nur 
möglich zu machen. Es müsste, um nur ein Beispiel zu geben, einem 
solchen zum Transporte gebrachten Frachtgute einfach eine Nummer 
aufgeklebt und dem Aufgeber ebenfalls eine Nummer behändigt werden, 
gegen die er in der Abgabsstation sein Gut wieder zu beheben hätte; 
damit sollte die Manipulation für die Bahn beendet und eine weitere 
Ausfertigung von Recepissen, Kartirung u. s. w. ausgeschlossen sein. 
Es ist natürlich nicht meine Absicht, über diese Einrichtung irgend 
welche Vorschläge zu machen, ich wollte hier nur auf die mannigfachen 
Schwierigkeiten im Frachtendienste hinweisen. 

Was den Personenverkehr betrifft, so hat derselbe laut der 
Einnahmen-Zusammenstellung pro 1892 allenthalben zugenommen und ist 
überhaupt bei fast allen Dampfstrassenbahnen ein langsames Steigen der 
Einnahmen aus diesem Verkehre wahrnehmbar. 

Leider sind die Betriebsausgaben auch in gleichem, ja noch viel 
höherem Maße gestiegen, denn außer den von mir schon erschöpfend be- 
sprochenen, von Jahr zu Jahr sich mehrenden Ausgaben infolge der 
abnorm raschen Abnützung des Oberbaues und der Fahrbetriebsmittel 
sind im Laufe der Zeit die Lohnpreise gestiegen, die Unfall- und Kranken- 
versicherung hinzugekommen und die Entlohnung des Maschinenpersonales 
wegen der besonders anstrengenden Aufgaben in Beobachtung eines 
exacten und verlässlichen Dienstes entsprechend verbessert worden. 
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Ich habe hier eine Aufstellung über die Betriebsergebnisse der 
Dampftramway-Gesellschaft vorm. Krauss & Co. von 1888 bis 1892 bei 
der Hand, aus der hervorgeht, daß die 
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angewachsen sind. 

Ich will über diese gewiss bedeutenden Kosten und deren immer in 
Zunahme begriffene Steigerung nicht weiter sprechen, muss mir aber 
doch noch gestatten, zu den -Besonderen Ausgaben 4 Einiges zu 
bemerken. 

Von der Einkommen- und Erwerbsteuer ist die Drampftramway- 
Gesellschaft auf die Dauer von 30 Jahren wohl befreit, dagegen betragen : 
die zu entrichtende Grund- und Gebäudesteuer circa fl. 1.000, die 
Recognitionszinse rund fl. 8.000. die Donaubrückenmauth durchschnittlich 
fl. 3.000 und endlich der Fahrkartenstempel über fl. 10.000 pro Jahr. 

Letztere Post ist wohl diejenige, welche die Local- und Dampf- 
Straßenbahnen am härtesten berührt und eigentlich die Einkommen- und 
Erwerbsteuer-Befreiung vollkommen aufhebt. Wie ich schon ausgeführt 
habe, ist der Fahrtarif der Local- und Straßenbahnen ein ohnehin äußerst 
herabgesetzter, reducirt sich aber noch erheblich, wenn man den Fahr- 
kartenstempel hiebei in Rechnung zieht. Anfanglich war von jeder Fahr- 
karte im Sinne des Gesetzes vom 13. December 1862, R. G. Bl. Nr. 8» 
und wie es bei den Vollbahnen der Fall war, für jeden halben Gulden 
der Stempel von einem Kreuzer zu entrichten. Nachdem sich aber unsere 
Fahrgebühren nur unter der Grenze von einem halben Gulden bewegen, 
mussten wir für jede Karte (also auch für die auf drei Kreuzer sich 
stellenden Arbeiter-Abonnementkarten) den Fahrkartenstempel bezahlen, 
was — alle Karten zusammengerechnet — ungefähr 1 % unseres Anlage- 
Capitales ausmacht. Eine solche schwere und gegenüber den Vollbahnen 
ungerechte Last zu tragen, erschien uns in Anbetracht der ganz ver- 
schiedenen Verhältnisse doch zu groß und wurde über unsere diesmalige 
Vorstellung bei der hohen Regierung diese Gebühr auf Grund des Ge- 
setzes vom 17. Juni 1887, R. G. Bl. Nr. 81 dahin reducirt, daß wir der- 
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zeit 3% der Brattoeinnahme aus dem Personenverkehre als Fahrkarten- 
Stempel abzustatten haben. 

Ich spreche wohl auch in Ihrem Sinne, meine Herren, wenn ich der 
Ansicht Ausdruck gebe, daß der Fahrkartenstempel bei den Local- nnd 
Dampfstraßenbahnen zum Unterschiede von den Vollbahnen ganz aufzulassen 
wäre. Ich glaube ferner die Meinung aussprechen zu dürfen, daß die 
bisher so stiefmütterlich behandelten Dampfstraßen bahnen, auf welche die 
Vollbahnen nur mit einem gewissen Stolze herabblicken — ich bitte den 
Herrn Präsidenten wegen dieser Bemerkung recht sehr um Entschuldi- 
gung — , nachdem sie alle Pflichten der Vollbahnen zu tragen haben, doch 
auch manche Rechte derselben beanspruchen sollten, und bitte ich die 
geehrten Herren, meine hier skizzirten Vorschläge zur Hebung des Dampf- 
Straßenbahn wesens in freundliche Erwägung zu ziehen und in geeigneter 
Weise competenten Ortes noch vor Herausgabe des in Aussicht stehenden 
neuen Localbahngesetzes für die entsprechende Ergänzung, respective 
Abänderung der dermalen in Kraft bestehenden Gesetze und Verord- 
nungen einschreiten zu wollen. Ich möchte aber auch noch den Antrag 
stellen, dahin zu wirken, daß dem Local- und Dampfstraßenbahnwesen 
in den verschiedenen Ressorts unseres Eisenbahn-Amtes eine größere 
Beachtung zu Theil werde, respective daß im Schooße unserer obersten 
Eisenbahnbehörde für diese Bahnen eine eigene Abtheilung errichtet 
werden möge. 

Ich schließe hierait meine heutigen Mittheilungen und danke der 
geehrten Versammlung für die meinen Ausführungen gewidmete Auf- 
merksamkeit. 

Der Vorsitzende ladet die Versammlung zu einer Besprechung der Ausführungen 
des Herrn Directors Hallama ein und ertheilt biezu über Wunsch des Vereinsmit- 
gliedes, Verwaltnngsrathes Arthur Mayer, demselben das Wort. 

Verwaltungsrath Arthur Mayer bemerkt, daß sich der Herr 
Vortragende in der Schilderung der urisslichen Verhältnisse, unter welchen 
die in und um Wien existirenden Straßenbahnen leiden, einer ziemlichen 
Reserve befleißigte, während diese Uebelstände in der That noch viel 
hemmender als eben besprochen zur Geltung kommen und jede freie, sach- 
gemäße Beweglichkeit hindern. Redner bezieht sich auf seine Schilde- 
rungen der Verhältnisse, die er in einem Vortrage im Eisen bahnclnb 
am 11. December 1888 gab und in welchem er die Unhaltbarkeit 
der Zustände schilderte, die für die Dampfstraßenbahnen wegen des Mangels 
an entsprechenden gesetzlichen Bestimmungen zumeist nur Flüchten, aber 
so gut wie keine Rechte autweisen. Er nennt die Lage dieser Gesell- 
schaften „das Korn zwischen zwei Mühlsteinen". Auf der einen Seite die 
noch ziemlich wohlwollende Behandlung durch die staatlichen Behörden, 
andererseits die ins maßlose gesteigerten Ansprüche der Bezirke und 
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Com m unen. von welchen leider die ökonomische Wichtigkeit dieser Verkehrs- 
wege total verkannt wird. Ans dem hochinteressanten Vortrage des 
Directors Hallama wünscht der Redner die Aufmerksamkeit des Vereines 
auf jenen Punkt concentrirt zu sehen, welcher das Postulat aufstellt, daß 
die Dampfstraßenbahnen definitiv und nicht nur ad hoc unter die Local- 
bahngesetze fallen; eventuell begnügt sich der Redner auch mit der 
Stellung dieser Gesellschaften unter die zu erlassenden Bestimmungen für 
Tertiärbahnen. (Stimme aus der Versammlung : „Wie in Preußen".) 

Der Vorsitzende stellt hierauf die Anfrage, ob Jemand der Anwesenden zu dem 
Gegenstande das Wort wünscht : 

Nachdem dies nicht der Fall ist, bemerkt der Vorsitzende: 
Die großen Schwierigkeiten und Unzukömmlichkeiten, die sich 
bei der Concessionirung, beim Baue und der Ausführung des Be- 
triebes der Dampfstraßenbahnen ergeben, kann ich auf Grand meiner 
Erfahrungen vollständig bestätigen, doch machten die Ausführungen 
meines verehrten Collegen Hallama den Eindruck auf mich, als ob 
unter den geschilderten Verhältnissen Straßenbahnen überhaupt weder 
geplant noch hergestellt werden dürfen. Trotzdem glaube ich, daß das 
nicht der Fall sei und daß man zwischen Straßenbahnen in größeren 
Städten oder zunächst solchen, und jenen, die mehrere Orte 
untereinander verbinden oder als Zufuhrslinien zu einer bestehenden 
Bahnlinie dienen und nicht in großen Verkehrs-Centren liegen sollen, 
unterscheiden müsse. Nur durch die Benützung von Straßen- und 
Fahrwegen ist es allein möglich in die Ortschaften einzudringen, die 
Bahn bis zu den Fabriks-Etablissements und andern Productionsstätten 
zu führen und der Bevölkerung große Bequemlichkeiten zu bieten. In 
solchen Fällen sind die infolge der Mitbenützung der Straßen zu er- 
zielenden Ersparnisse beim Baue solcher Bahnen nicht zu unterschätzen, 
und sind um so bedeutungsvoller, als bei schwachem Verkehre nur geringe 
Anlagekosten entsprechende Verzinsung finden können. Selbstverständlich 
ist auch noch vorausgesetzt, daß die Straßenverwaltungen den Bahnunter- 
nehmungen gegenüber größeres Entgegenkommen als dies bisher der Fall war. 
an den Tag legen und nicht nur die Straßenbenützung ohne Entgelt ge- 
statten, sondern auch von den weitgehenden Forderungen in Bezug auf 
die Erhaltung und Reinigung der Straßen absehen. Mir sind in meiner Praxis 
Fälle vorgekommen, daß bei Benützung von Bezirksstraßen, die Straßen- 
objecte nicht nur allein auf der von der Bahn eingenommenen Zone ver- 
stärkt oder neuhergestellt und auch erhalten weiden, sondern daß diese 
Herstellungen sich auf die ganze Straßenbreite erstrecken mussten. Bei 
der Erhaltung der Straßendecke, die sich ebenfalls auf die ganze Breite 
der Straßen auszudehnen hatte, wurde der Bezugsort für das Be- 
schotterungsmatcriale vorgeschrieben und dabei häufig der Oekonomie 
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nicht volle Rechnung getragen, ja sogar verlangt, daß, nachdem infolge 
der fortwährenden Nachschotterung der von den Fuhrwerken benützte 
Theil der Straßenoberfläche sich über das Schienenniveau erhöht hatte, 
auch das Geleise bis auf dieses Maß gehoben werde. 

Betreffs der Notwendigkeit der Trennung des von dem Geleise 
benützten Straßentheiles von jenem, welcher für das Straßenfuhrwerk reser- 
vat ist, ist zu bemerken, daß eine solche Abgrenzung sowohl in Italien 
als in Belgien und Holland mit Bordirsteinen, Klinkern, Rasen. Grenz- 
pfählen oder Grenzsteinen thatsächlich üblich ist, doch gehen die Meinungen 
der Fachmänner über dieses Erfordernis auseinander, da die Abgrenzung 
der Geleisezone (ausgenommen bei Verwendung von Grenzpfählen oder 
Steinen) eine Erhöhung der Straße erfordert, welche, abgesehen von den 
verhältnismäßig nicht unbedeutenden Mehrkosten der Bauanlage, auch 
noch Schwierigkeiten für die Entwässerung nach sich zieht. *) 

Was den Oberbau betrifft, so empfiehlt sich ohne Zweifel eine 
kräftigere Construction, aber auch hier muss je nach den localen Ver- 
hältnissen, den vorhandenen Bedürfnissen und den verfugbaren Geld- 
mitteln, unterschieden und das wahre Sprichwort vor Augen gehalten 
werden, daß das Bessere der Feind des Guten sei. Man muss auch da 
Maß zu halten wissen ; hiebei möchte ich auf das schon oft citirte Bei- 
spiel der Festiniog- Eisenbahn hinweisen, deren erster Oberbau im 
Jahre 1832 Vignoles-Schienen im Gewichte von 6 kg pro Meter erhielt, 
der nach und nach verstärkt und ausgewechselt wurde und gegenwärtig 
bei einem jährlichen Verkehre von 115.000/ einen Oberbau mit einem 
Schienengewichte von 21 ky besitzt. Das scheint mir der richtige Weg zu 
sein, daß man die Bahnen vorerst mit geringen Kosten herzustellen be- 
strebt ist und nach Maßgabe des durch die Verkehrsentwicklung ein- 
tretenden Bedarfes an die constrnctionelle Ausgestaltung schreitet. Wenn 
auch die verhältnismäßig hohen Anlagekosten der Dampfstraßenbahnen in 
Wien und Umgebung ihre Berechtigung haben, so möchte ich andererseits auch 
darauf hinweisen, daß ich für den Güterverkehr bestimmte Straßenbahnen 
im eftectiven Kostenbetrage von 11. 9.000 bis fl. 14.000 pro Kilometer, 
freilich bei Verwendung von altem Schienenmateriale und ohne Anschaffung 
von Fahrbetriebsmitteln, in Ausführung brachte, die ihrem Zwecke voll- 
kommen entsprechen und sich als rentabel erwiesen haben. Die großen 
Erhaltungskosten der Fahrbetriebsmittel infolge des Straßenstaubes, 
Kothes und der Verwehungen zur Winterszeit muss ich leider bestätigen, 
doch ist es nicht ausgeschlossen, daß sich diese Verhältnisse bei An- 
wendung anderer mechanischer Motoren oder chemisch wirkender Mittel 



*) Die bei dem III. Internationalen Eisenbalm-Cungresse in Pariä 1889 geführte 
Debatte, welche im Compte rendu genfral, 3. Band 1890, enthalten ist, gibt hierüber 
Aufschlnss and verdient nachgelesen zu werden. 
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entweder ganz beseitigen oder wenigstens vermindern lassen werden. 
Ebenso ist es nur zu wahr, daß die Pflichten, die den Straßenbahnen auf- 
erlegt werden, jenen der Vollbahnen gleichen, ohne daß ersteren auch 
deren Rechte oder Begünstigungen eingeräumt werden. 

Auch ich hielte es für sehr ersprießlich, wenn bei der Aufsichts- 
Behörde eine eigene Abtheilung für das Localbahn- und Straßenbahn- 
wesen errichtet und für diese Verkehrsmittel gesetzliche Bedingungen 
geschaffen würden, die sich auf die Ooncessionirung, den Bau. Betrieb 
und die Tarifmaßnahmen ausdehnen, deren Mangel schon von den Inter- 
nationalen Eisenbahn- und Straßenbahn-Congressen beklagt wurde. 

Nur bei Anwendung dieser heute erörterten Grundsätze wird man 
noch dort Dampfstraßenbahnen herstellen können, wo wegen Ermang- 
lung eines genügenden Verkehres der Bestand einer Secundärbahn nicht 
lebensfähig ist und es wird so möglieh gemacht werden können, daß das 
Straßenbahnwesen sich gedeihlich entwickele und eine wirthschaftlich und 
verkehrspolitisch werthvolle Ergänzung und Vervollständigung des be- 
stehenden Eisenbahnnetzes bilden werde. 

Ich kann daher die heutigen Anregungen nur auf das Lebhafteste 
begrüßen und namens des Ausschusses die Erklärung abgeben, daß der- 
selbe gelegentlich seiner bereits eingeleiteten Studien für die Abänderung 
des gegenwärtigen Localbahngesetzes auch das Straßenbahn wesen in den 
Bereich seiner Berathungen ziehen und Ihnen zur geeigneten Zeit dies- 
bezügliche Mittheilungen, beziehungsweise Anträge unterbreiten werde. 

Herr Hallama meldet sich hierauf zum Worte und constatirt mit 
Bezug auf die Ausführungen des Herrn Arthur Mayer, daß er bei seinen 
Mittheilungen über die Notwendigkeit gesetzlicher Bestimmungen bezüg- 
lich der Straßenbenützung zum Baue und Betriebe von Dampfstraßen- 
bahnen nicht daran gedacht habe, diese Kategorie von Bahnen unter die 
sogenannten Tertiärbahnen eingereiht zu sehen. Er ist vielmehr der An- 
sicht, daß Straßenbahnen ihren Platz im Localbahngesetze finden müssen 
und daß bei Berathnng des neuen Gesetzes endlich auch das Augenmerk 
auf die Förderung und Unterstützung dieser Bahnanlagen zu legen wäre. 

Auf die Bemerkungen des Herrn Vorsitzenden übergehend, 
erwidert der Redner, daß er durch seine Mittheilungen über die der- 
zeitigen Verhältnisse der Straßenbahnen nicht beabsichtiget habe, über- 
haupt gegen die Anlage solcher Bahnen in öffentlichen Straßen zu sprechen. 
. Er theilt die Anschauungen des Herin Vorsitzenden, ist jedoch für die 
Anlage von Dampfstraßenbahnen in der Art, daß man dieselben in den 
Ortschaften wohl in der Straße, außerhalb der Ortschaften jedoch auf 
eigenem Bahnkörper führe, oder aber bei Benützung von Straßen, wo 
irgend thunlich, die Bahngeleise für den Verkehr der Straßenfuhrwerke 
unzugänglich mache. Allerdings hat Redner bei seinen Mittheilungen solche 
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Bahnen im Auge gehabt, welche auf stark befahrenen Straßen angelegt 
sind. Eine Straßenbahn, die in einer vom Weltverkehre weit abgelegenen 
Gegend erbaut ist, wird nicht so leicht in die Lage kommen, über die 
Abnützung ihrer Schienen infolge Befahrens mit zahlreichem und schwerem 
Fuhrwerke oder über große Störungen im Betriebe zu klagen. Es wird 
daher vor Anlage einer Dampfstraßenbahn nicht allein auf die localen 
Verhältnisse und vorhandenen Bedürfnisse, sondern — nicht in letzter 
Reihe — auch auf den Umfang des Straßenverkehres Rücksicht zu nehmen 
sein, ehe man sicli für den Bau durchwegs in der Straße oder — je 
nach Zweckmäßigkeit — auch für eigenes Terrain entschließt. 

Nachdem sich Niemand mehr zum Worte meldet, spricht der Vor- 
sitzende dem Herrn Director Hailama den verbindlichsten Dank für 
seine interessanten Ausführungen und Anregungen aus und versichert, 
daß der Ausschnss nicht verabsäumen wird, dieselben einer vollen Würdi- 
gung zu unterziehen. 



n. Nachrichten aus anderen Vereinen. 



Verband der österreichischen Localbahnen. 

(I, J a h r e s c o n f e r e n z.) Im Club der österreichischen Eisenbahn- 
beamten fand am 3. Juli d. J. unter Vorsitz des Directors Hailama die 
erste Jahresconferenz des Verbandes der österreichischen Localbahnen statt, 
bei der 16 Localbahngesellschaften vertreten waren. Die Versammlung 
nahm den Jahresbericht zur Kenntnis und genehmigte den vorgelegten 
Rechnungs-Abschluss für das Jahr 1892. Den Hauptpunkt der Tagesordnung 
bildete zunächst der Erlass des k. k. Handelsministeriums vom 8. Juni d. J., 
Nr. 291 70, mit welchem der Verband eingeladen wurde, seine Vorschläge be- 
treffs Abänderung des bestehenden Localbahngesetzes bis 1. August d. J. zu 
erstatten, und hierauf die eingehende Berathung über diese der Regierung 
vorzulegenden Anträge. Nach einer animirten längeren Debatte, an der 
sich fast alle anwesenden Delegirten betheiligten, wurde beschlossen, von 
sämmtlichen Mitgliedern des Verbandes die Abgabe schriftlicher Aeuße- 
rungen über ihre etwaigen Wünsche und Erfahrungen auf dem Gebiete 
des Localbahnwesens einzuholen und aus diesem Materiale vom Ausschusse 
ein entsprechendes Elaborat vorbereiten zu lassen, welches einer für den 
28. Juli d. J. einzuberufenden neuerlichen Conferenz zur Schlussberathung 
vorzulegen ist. In den Ausschnss für das Jahr 18!) 3 wurden die bisherigen 
sechs Mitglieder desselben, und zwar die Bukowinaer Localbahnen (/ if fer), 
Dampftramway-Gesellschaft vorm. Krauss & Co. (Hailama), Localbahn 
Fürstenfeld — Hartberg (Dr. Bing). Kahlenberg-Eisenbahn-Gesellschaft 
tv. Stach), Kremsthalbahn - Gesellschaft (Dr. v. Glanz) und das 
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steiermärkische Landes-Eisenbahnamt (kais. Rath Wurmb) und als 
siebentes Mitglied die Neue Wiener Tramway-Gesellschaft berufen, während 
das bisherige Revisions-Comite, bestehend aus der Bozen-Meraner Bahn 
(v. Stocke rt), Localbahn Fehring-Fürstenfeld (Dr. Link) und Local- 
bahn Reichenberg - Gablonz (W. v. Lindheim), per acclamationem 
wiedergewählt wurde. Der Ausschuss hat sich nach Schluss der Conferenz 
constituirt und wählte zum Vorsitzenden Herrn Hall am a, zu Stell- 
vertretern die Herren Ziffer und Wurmb. Endlich wurde auch be- 
schlossen, mit dem Vereine für die Förderung des Local- und 
St rassenbahn wesens in Verbindung zu treten, das Organ des ge- 
nannten Vereines („Mittheilungen") zu Publicationsz wecken zu be- 
nutzen und für sämmtliche Mitglieder und für die Bibliothek des Ver- 
bandes je ein Exemplar der genannten Zeitschrift zu abonniren. 



Internationaler permanenter Strassenbahn-Vercin. 
{Union Internationale permanente de Tramways.) 

Diese im Jahre 1886 von einigen thatkräftigen Fachmännern in 
Brüssel begründete Vereinigung ist aus ganz kleinen Anfängen hervor- 
gegangen und hat sich in der kurzen Zeit ihres Bestandes mächtig ent- 
wickelt und bereits allerorts große Sympathien erworben. 

Nach dem Reglement dieses Vereines, welches in Berlin im Jahre 188ß 
aufgestellt und genehmigt wurde, beabsichtigt derselbe, technische und 
finanzielle Verbesserungen bei den Transportmitteln aufzusuchen und die 
Interessen des Publicums und der Tramway-Unternehmungen in ihren 
gegenseitigen Beziehungen zu fordern. 

Zur Erreichung dieses Zweckes ist es die Aufgabe dieses inter- 
nationalen Vereines, die einschlägigen Fragen gemeinsam zu studiren 
und in Verhandlung zu ziehen. Seine ordentlichen Mitglieder bestehen 
aus den Tramway-Gesellschaften mit Pferde-, Dampf- oder anderem 
Betriebe, sowie Regional- und Vicinaleisenbahnen. dann aus den Ver- 
waltungsräthen, Direetoren, Oberbeainten und Ingenieuren solcher Gesell- 
schaften und Localvereine der Tramways und der vorgenannten Eisen- 
bahnen. 

Als außerordentliche Mitglieder können Firmen und andere Persön- 
lichkeiten, die sich für diese Transportmittel interessiren, wenn sie von 
zwei Mitgliedern vorgeschlagen sind, aufgenommen werden, was der 
Ballotage durch die Directum unterliegt, die von der General- Versammlung 
auf die Dauer von drei Jahren gewählt wird und ans acht ordentlichen 
Mitgliedern zusammengesetzt ist. 

Gegenwärtig fungiren : 

G. Michel et. delegirter Verwaltungsrath der .,<'ompa<mie ge- 
nerale des chemins de ler secondaires*', als Präsident. 
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Ph. Fi sc h er- Dick, Chef-Ingenieur der großen Berliner Pferde- 
eisenbahn als Stellvertreter des Präsidenten. 

F. Nonnenberg. Chef-Ingenieur der „Compagnie generale des 
chemins de fer secondaires", als General-Secretär, 

G6ron. Director der Kölner Straßenbahn-Eisenbahn, 
H a m e 1 i n c k, Director der „Nederlandsche Tramweg-Matschappij", 
Kessels, Director der ,.Soci6te" des chemins de fer interprovinciaux 
Milan-Bergamo-Cremon" , 

Schadd, Director der ..Amsterdamsche Omnibus Matschappij", 
Turba von Dravenau. General-Director der Wiener Tramway- 
Gesellschaft. 

Die Direction ist durch den General-Secretär, der seinen ständigen 
Wohnsitz in Brüssel hat. vertreten ; sie besitzt das Recht, auch außerhalb 
des Vereines besondere Commissionen mit dem Studium von Fragen zu 
beauftragen, welche ihr unterbreitet wurden. 

Jährlich findet eine General-Versammlung des Vereines statt und 
können über Verlangen von zwei Drittel der Mitglieder auch außer- 
ordentliche General-Versammlungen einberufen werden. Die von den 
Versammlungen gefassten Beschlüsse verfolgen keinen anderen Zweck als 
den teilnehmenden Gesellschaften Rathschläge und Aufklärungen zu 
ertheilen; es ist ihnen daher völlig freigestellt, sich diesen Beschlüssen 
zu unterwerfen. 

Jedes ordentliche Mitglied ist stimmberechtigt und zwar hat jede 
Gesellschaft für je zwei Millionen Francs ihres Anlagekapitals (Actien 
und Obligationen) eine Stimme, in maximo aber sechs Stimmen. 

Diese Vereinigung hat nicht den Zweck, ein Capital zu bilden, sondern 
die Einzahlungen von jährlich 50 Francs seitens der Gesellschaften oder 
Tramway-Unternehmungen und von 12-50 Francs seitens der Einzel- 
personen, welche ordentliche und außerordentliche Mitglieder sind, sollen 
lediglich die Vereinsauslagen decken. Bisher zählt der Verein 320 Mit- 
glieder und sind in demselben 124 Hahngesellschaften. 95 Einzel- 
personen, 4(5 außerordentliche Mitglieder, (verschiedene Fabriks-Etablis- 
sements, die sich mit der Erzeugung von Fahrbetriebsmitteln und anderen 
Balinausrüstungs- und Einrichtungsgegenständen beschäftigen) und 55 Ge- 
sellschafter dieser Firmen vertreten. 

Die Mitglieder gehören 20 verschiedenen Staaten und Ländern an. 
und zwar: Australien, Belgien, Dänemark, Deutsehland. England, Frank- 
reich, Griechenland. Italien, Japan, Niederlande, Norwegen, Oesterreich- 
Ungarn, Philippinen-Inseln, Rumänien. Rußland, Schweden, Schweiz, Siam, 
Spanien und Türkei. 

Indem der Verein, den an der Spitze der gedachten Unternehmungen 
stehenden Persönlichkeiten, die größtenteils zu den hervorragendsten Fach- 
männern auf dem Gebiete des Straßenbahnwesens zählen. Gelegenheit 
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bietet, sich persönlich kennen zu lernen und durch den Meinungsaustausch 
über die gemachten Erfahrungen zur Förderung der ihnen anvertrauten 
Interessen beizutragen, entspricht er einem dringenden Bedürfnisse. 

Nachfolgend die Tagesordnung der in der Zeit vom 7. bis 9. September 
1893 in Budapest stattfindenden siebenten General-Versammlung des in 
Rede stehenden Vereines. 

Tages-Ordnung: 

1. Bericht über die Situation des Vereines; 

2. Genehmigung der Rechnungslegung für das Jahr 1891 und das Jahr 1892; 

3. Discussion der Frage: 

Welches sind, bei Annahme der Schmalspur für eine Bahnlinie, nach Ihren 
Erfahrungen oder nach Ihrer Ansicht, die bezüglichen Vortheile oder Nachtheile der 
drei gebräuchlichsten Schmalspuren, nämlich: 100 n>, o - 75 m, 060 m? 

Referent: Herr Ziffer, Vice-Prfisident der Kolomeaer Localbabnen, Wien. 

4. Berathung Uber die Frage: 

Welches sind die Bedingungen, welche seitens der Hauptbahnen den Straßen- 
bahnen bei Ausführung und Betrieb der Geleisekrenzungen auferlegt werden? 
.1. Anlag e. 

1. Beschreiben Sie die Construction der Kreuzungen unter Beigabe der bezüg- 
lichen Pläne: 

a) für Pferdebahnen, 
6) für Dampfbahnen. 

2. Geben Sie an. ob WärterhänscUen, Barrieren, Entgleisungsweichen, Signale 
u. s. w. beim Straßenbahnbetriebe verlangt werden. 

B. Betrieb. 

Welche Lasten sind dem Betriebe der Straßenbahnen weiter auferlegt (Signal- 
und Wärterdienst u. s. w.)? 

Referent : Herr Araoretti, Director der „Societa dei Tramways a vapore della 
Provincia di Torino, Turin. 

5. Debatte Über die Frage: 

/I. Welche Ausdehnung muss der Einrichtung der Reparatur- Werkstätten bei den 
Straßen- und Nebenbahnen gegeben werden ? 

Ii. Welches sind die Abmessungen Ihrer Werkstätten? 

C. Geben Sie für das Jahr 1891 die Betriebsausgaben der Werkstätten, die Anzahl 
der Arbeitstage im Mittel, die Anzahl der durchlaufenen Wagen-, Zug- und Achs- 
kilometer an. 

Referent: Herr Gf>ron, Director der Kölnischen Straßenbahn-Gesellschaft, Köln. 

6. Debatte über die Frage: 

Geben Sie die Vor- und Nachtbeile der verschiedenen Arten von Federn an, Gummi- 
federn, Blattfedern und Spiralfedern, sowie der Combinationen dieser Federu und anderer 
Federconstructionen. 
Referent: Herr Thomas, Director der Reimser Tramway-Gesellschaft, Reims. 

7. Debatte über Frage: 

A. Haben Sie Studien oder Erfahrnngeu über die elektrische Zugkraft gemacht, 
und welches sind die Ergebnisse? 

B. Unter welcheu Verhältnissen scheint Ihnen die elektrische Ztigkraft vor den 
bisher gebräuchlichen (animalischen und mechanischen) den Vorzug zu verdienen? 

Referent: Herr T. Schmidt, Ingenieur bei der Großen Berliner Pferdebahn-Gesell- 
schaft, Berlin. 

8. Debatte Uber die Frage: 
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Welches sind je nach den Umständen und nnter Ausschluss von Concurrenzfällen 
die Grundlagen der Tarifbildung oder die zur Förderung des Verkehrs zu gewährenden 
Erleichterungen? 

A. Personen-Verkehr. 

Ist es zweckmäßig, verschiedene Gassen einzuführen? 

Bis zu welcher Grenze ist die Preiserhöhung für höhere Classeu zulässig, um eine 
vorteilhafte Ausnutzung derselben zu ermöglichen? 

Erhöhung oder Ermäßigung der Tarife je nach den Oertlichkeiten (Linien für 
die ärmeren Gegenden, Industriebezirke, Linien nach großen Verkehrscentren). 

Erhöhung oder Ermäßigung der Tarife je nach den Verhältnissen (Märkte, Sonn- 
uud Feiertags verkehr). 

Tour- und Retour-Billette, Serienbillette, Preisermäßigung; Provisionen an die 
Verkäufer. 

Abonnements; gewöhnliche, Schüler-, Arbeiter Abonnements. 

B. Güter-Verkehr. 
Tarifbildung nach Werthclasseu. 

Tarife nach dem Gewichte. Vereinfachte Tarife nach dem Ladequantum (Waggon- 
iadungen). 

Tarifbildung nach der Wagengattung, bedeckte, offene u. s. w. 
Tarif unter Ausschluss der Verantwortlichkeiten in einfachster Art (ohne Fracht- 
brief mit Transportkarte). 

Referent: Herr Moyaux, Vorstand verschiedener Eisen- und Straßenbahnen in 
Italien. Brüssel. 

9. Debatte über die Frage: 

Haben Sie auf dem Gebiete der Billetausgabe und Controle Neues mitzutheilen? 
Geben Sie die Betriebsnntzlänge und die Anzahl der Wagen- und Zugkilometer 
an, die ein Controleur im Durchschnitt zu beaufsichtigen hat, und zwar getrennt nach 

1. Streckencontroleure (ständige und fliegende) und 

2. Stationscontroleure an den Endpunkten (Stationsmeister, Ezpeditoren, u. s. w). 
Referent: Herr Röhl, Director an der Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft in Hamburg. 

10. Debatte Uber die folgende Frage: 

Welche Schmiermittel sind bei den Locomotiveu und Wagen in Anwendung 
gekommen? 

Welche Erfahrungsresultate sind erzielt uud wie hoch stellen sich die Kosten 
pro Achskilometer? 
Referent : Herr B i 1 1 e n, Director der Haag schen Tramway-Gesellschafu 

11. Aufstellung des Budgets für 1894; 

12. Ernennung von drei Mitgliedern an Stelle des Herrn C u 1 i n, welcher den Wunsch 
ausgesprochen, aus der Direction auszuscheiden und an Stelle der austretenden und 
wieder wählbaren Herren Kessels und Nonnenberg; 

13. Verschiedene Mittheilungen: 

14. Bestimmung des Ortes und Tages der nächsten General- Versammlung. 



HI. Zur Organisation des Localbahnwesens. 

Im II. Hefte wurde, unter gleicher Ueberschrift, das Gesetz vom 
17. December 1892, wirksam für das Königreich Böhmen, betreffend die 
Förderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung, dann das Circular der 
Landesbank in Böhmen über die Gewährung von Eisenbahn-Darlehen und 



Digitized by Google 



99 



die vom Landtage in Galizien und der Bukowina in Bezug auf die För- 
derung des Localbahnwesens gefassten Beschlüsse mitgetheilt. *) 

Es erscheint mir daher eine Ergängung dieser Nachrichten über die 
von den Landtagen der anderen österreichischen Kronländer in der dies- 
jährigen Frühjahrssession eingeleiteten Schritte zum Ausbaue des Local- 
bahnnetzes, welche von allgemeinem und für alle betheiligten Kreise von 
großem Interesse sind, als gerechtfertigt. 

Die diesbezüglich stattgefundenen Verhandlungen und gefaßten Be- 
schlüsse liefern einen deutlichen Beweis dafür, daß sich allerorts und in 
sämmtlichen Kreisen der Bevölkerung die üeberzeugung Bahn bricht, 
daß die Steigerung des Austausches der mannigfaltigen Erzeugnisse 
innerhalb der einzelnen Provinzen der Monarchie und unter denselben, 
von wenigstens ebenso großer Bedeutung für die Entwicklung der Land- 
wirtschaft und die Hebung des Nationalwohlstandes ist, wie die Zunahme 
des Ausfuhrhandels und des Durchzugsverkehres. 

Es wurde dalier von den Landtagen anerkannt, daß der Bau mög- 
lichst vieler Schienenverbindungen für die Entfaltung der wirtschaft- 
lichen Thätigkeit von größter Wichtigkeit und ein unabweisliches Be- 
dürfnis sei. 

Böhmen. 

Der Landtag hat in der diesjährigen Session die Einsetzung eines 
Landes Eisenbahnrathes als berathendes Organ des Landesausschusses in 
der Angelegenheit des Landes-Eisenbahnwesens niederer Ordnung zum Be- 
schlüsse erhoben. Derselbe wird unter dem Vorsitze des Oberstland- 
marschalls oder in seiner Vertretung eines Landes-Ausschuss-Beisitzers 
aus vierzehn Mitgliedern bestehen. Alle Mitglieder werden vom Landes- 
Ausschusse auf drei Jahre ernannt, und zwar sieben Mitglieder nach 
eigenem Ermessen des Landes-Ausschusses, je ein Mitglied über Antrag 
der Handels- und Gewerbekammern von Prag, Reichenberg, Eger, Pilsen 
und Budweis und endlich zwei Mitglieder über Antrag des Landescultur- 
rathes für Böhmen. Der Landes-Ausschuss hat aus der Mitte der Mit- 
glieder des Landes-Eisenbahnrathes drei Mitglieder und zwei Ersatz- 
männer zu wählen, welche als ständiger Beirath in Eisenbahn- Angelegen- 
heiten fungiren. Die Function der Mitglieder des Landes-Eisenbahnrathes 
ist ein unentgeltliches Ehrenamt; die ausserhalb Prags oder seiner Vor- 
orte wohnenden Mitglieder haben jedoch Anspruch auf Diäten per 5 fl. 
und Ersatz ihrer Reisekosten. Dem Landes-Ausschusse wird aufgetragen, 
auf Grund der gesammelten Erfahrungen und nach Einvernehmung des 

*) In diesem Hefte, Seite 70, bat sich ein unliebsamer Druckfehler eingeschlichen, 
da der durch 30 Jahre zur Unterstützung von Eisenbahnen niederer Ordnung in das 
Landesbudget einzustellende Jahresbetrag nicht fl. 30.000, sondern 
fl. 800.000 beträgt. 
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Landes-Eisenbahnrathes dem Landtage den Entwurf eines Organisations- 
Statutes des Landes-Eisenbahnrathes vorzulegen, ferner wird der Landes- 
Aussehuss ermächtigt, eine provisorische Verfügung in Betreff der zur 
Durchführung des Gesetzes über die Forderung des Eisenbahnwesens 
niederer Ordnung notwendigen Organisation des technisch-administrativen 
Dienstes zu treffen. Auch hat der Landesausschuss. nachdem das Gesetz, 
betreffend die Aufnahme eines Landes- Eisen bahn- Anlehens im Betrage von 
lo Millionen Gulden die Allerhöchste Sanction bereits erhalten haben soll, 
Maßnahmen ergriffen, welche erwarten lassen, daß das laufende Jahr in 
Bezug auf das Localbahnwesen nicht fruchtlos verstreichen wird. 

Infolge des plötzlichen Abschlusses, den die Verhandlungen des 
böhmischen Landtages gefunden haben, konnten eine Reihe von positiven 
Anträgen, welche die Commission für öffentliche Arbeiten auf Grund von 
Berichten des böhmischen Landesausschusses dem Landtage unterbreitet 
hatte, nicht zur Beschlussfassung gelangen. Nach den wichtigsten 
dieser Anträge soll der Landesausschuss ermächtigt werden, die mit 
der Regierung eingeleiteten Verhandlungen wegen Betheiligung des 
Staates an der Förderung und Herstellung von Localbalmen mit mög- 
lichster Energie fortzusetzen, die vorbereitenden finanziellen und selbst 
technischen Vorarbeiten zu veranlassen, welche zur baldigen Verwirk- 
lichung jener Bahnprojecte erforderlich sind, von deren Zweckmässigkeit 
oder Notwendigkeit der Landesausschuss überzeugt ist. Ferner jenen 
Unternehmungen von Localbalmen, deren Vorbereitungsstadium so weit 
vorgeschritten ist, daß es sich nur noch um die finanzielle Betheiligung 
des Landes handelt, ohne die Errichtung des Landes-Eisenbahnrathes und 
Amtes abzuwarten, die Landesgarantie innerhalb des nach dein Landes- 
Eisenbahngesetze zulässigen Höchstbetrages von 75% des Bauaufwandes 
zuzusichern, die Mitbetheiligung des Staates an den gegebenen Fällen zu 
erwirken, die Arbeiten zur Activirung des Landes-Eisenbahnrathes und 
die Organisirung des technisch-administrativen Dienstes durchzuführen. 
Außerdem hat die Commission positivere Anträge in Angelegenheit der 
Localbahnproject e K o 1 i n — C e r c a n mit der Abzweigung M a 1 1 e j — 
Sternb e rg— Kacov. Plau- Bruck — Tachau und Wotit z — 
Sei e an*) unterbreitet. Es steht zu erwarten, daß der Landesausschuss, 
trotzdem die formelle Ermächtigung desselben zu den genannten Schritten 
seitens der Landesvertretung unmöglich wurde, es nicht unterlassen wird, 
im Sinne der genannten Anträge Alles vorzukehren, damit der Landtag 
bei seinem nächsten Zusammentritte in die Lage komme, in Angelegen- 
heit des Localbahnbaues concrete Beschlüsse zu fassen.*") 

*) Bereils coneessionirt lautConcessions Crkunde vom 16. Mai 1893. R.G.B1. Nr. 95. 
*■) Siehe auch: Coueessious-Urkunde vom 4. Juni 1893 lUr die Localbahn Deutsch- 
brod Humpoletz. U.-G.-Bl. Nr. lo» vom 12. Juli 1893. Iu Vorbereitung steht die Local- 
babnlinie v<>u Tannwald tiber Tülau an die üiHerreichUch-pretKsMdie Grenze. 
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Oörz und Istrien. 

Die Landes Vertretungen haben ihre Aufmerksamkeit der Localbahn 
Gö rz — Heiden schaft. beziehungsweise Tr ies t — Parenzo zu- 
gewendet.*) 

Kärnten. 

Dieser Landtag, sowie jener von Krain hat die Zufahrtsstraßen 
zur Loibl-Linie sichergestellt, ohne indess zu der principiellen 
Frage der allgemeinen Förderung des Localbahnwesens Stellung zu 
nehmen. **) 

Krain. 

Der Landtag ermächtigte den Landesausschuss, für den Fall der Ver- 
staatlichung der Localbahn Laibach — Stein die im Besitze des Landes 
befindlichen Stammactien um 50"/» des Nominalwertes an den Staat zu 
überlassen, ferner wurde eine Vorstellung wegen Verstaatlichung der Süd- 
bahn beschlossen. 

Mähren. 

Der Landtag hat bisher, abgesehen von der Bewilligung einer Sub- 
vention für einzelne locale Linien und der Formulirung von Wünschen in 
Betreff der Herstellung bestimmter Localbahnen, in der Angelegenheit 
der Förderung des Localbahnwesens keinerlei principiellen Beschluss 
gefasst. ***) 

Niederösterreich. 

Im Landtage wurde die Petition der Gemeinde Orth bezüglich 
einer Subvention von fl. 4.000 behufs Ausbaues der Dampftramway von 
Gross — Enzersdorf nach Orth dem Landesausschusse zur Bericht- 
erstattung überwiesen, für den Bau der Y b b s t h a 1 b a h n eine Subvention 
von fl. 250.000 gewährt und der Landesausschuss beauftragt vorzusorgen, 
dass die Bahnstrecke Pö ch 1 am — Kienb er g nicht in den Schmalspurbahn- 
Betrieb Waidhofen a. d. Ybbs— Kienberg— Gaming einbezogen werde, ferner 
wurde für den Bau der in Niederösterreich liegenden Localbahn von 
Göpfritz über Gross— Siegharts — Raabs und Jamnitz nach 
Mährisch— Bud wi tz eine erhöhte Subvention von fl. 2.730 pro Kilo- 
meter bewilligt und endlich erhielt der Landesausschuss den Auftrag, 
den Entwurf eines Gesetzes für die Förderung des Eisenbahnwesens 

*) Siehe auch: Concessionsurkuude vom 22. Mai 1893 fdr die Localbahn von 
Monfalcone-(Eouchi-)Cervignano. R.-G.-Bl. Nr. 9<i. 

♦*) Siehe auch: Conces^onsurkunde vom 11. Juni 1893 filr die Localbahn Arnold- 
stein-Hermagor (Gailthalbahn). U. G. Bl. Nr. 110 vom 12. Juli 1693. 

***) In Vorbereitung befindet sich eine schmalspurige Balm von Hochstein (Mähren) 
nach Grulich (Böhmen) 32 Kilom. lang. Veranschlagte Bankouten incl. Fahrbetriebsmittel 
1,570.000 fl. Ferner Wolframs-Triesch mit eiuer eventuellen Fortsetzung nach Teltsch. 
Ferner eine Localbabu von Mäbrisch-Ostrau nach Witkowitz. 
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niederer Ordnung vorzulegen und mit der Regierung in Verhandlung zu 
treten, in welchem Maasse sich der Staat bei der Förderung und Er- 
richtung der Localbahnen betheiligen wolle. 

Ober Österreich. 

Zum Baue der Linie Wels- Rohr wurde vom Landtage eine 
Betheiligung aus Landesmitteln mit fl. 50.000 beschlossen, wenn weder 
eine Prioritätsschuld aufgenommen noch Prioritätsactien ausgegeben werden. 

Steiermark. 

Der Landtag beschloss, dass der Landesausschuss ermächtigt und 
beauftragt wird, für die vollspurigen Localbahnen Zelt weg — Wolfs- 
berg und Unterdrauburg— Wöllan die Allerhöchste Concession zum 
Baue und Betriebe auf Grund des Gesetzes vom 1 1 . Februar zu erwerben, 
eventuell dieselben unter Bildung einer Actiengesellschaft auszubauen, so- 
ferne für die erstere Linie mit einem Nominal-Anlagecapitale von 3 1 2 Millio- 
nen und die zweite Linie mit 3 Millionen Gulden das Auslangen gefunden 
wird und seitens der Interessenten und des Landes Kärnten für die Linie 
Zelt weg— Wolfsberg mindestens ein Betrag von einer halben Million 
k fonds perdu oder in Stainmactien, und bei der Linie Unterdrauburg- 
Wöllan ein Minimalbetrag von ein Fünftel Million Gulden sichergestellt 
erscheint, endlich wenn seitens des Staates die Verpflichtung übernommen 
wird, falls die Erträgnisse der beiden Bahnen für die 4 % ige Verzinsung 
und planmässige Tilgung der vom Lande Steiermark auszugebenden Titres 
nicht ausreichen sollten bis zu jenem Maximalbetrage, jährliche Zuschüsse 
zu leisten, welche für die 4* ige Verzinsung und Amortisation eines 
Nominalbetrages von l'/ 2 Millionen für die Linie Zeltweg-Wolfs- 
berg und l 1 /-, Millionen für die Linie Unterdrauburg— Wöllan 
erforderlich sind. 

Der Landesausschuss wurde ferner beauftragt, für die Bedeckung der 
auf das Land entfallenden Antheile des Baucapitales, und zwar für 
Zelt weg — Wolfsberg im Maxiraum 3 Millionen Gulden und für 
Unterdraubur g — W ö 1 1 a n im Maximum 2*/-, Millionen Gulden vorzu- 
sorgen. Die Linie Zelt weg— Wolfsberg ist 51km lang und sind 
die Baukosten mit 3 x / 2 Millionen Gulden, daher mit fl. 68.627 pro Kilo- 
meter veranschlagt. Die Linie U n t e r d r a u b u r g— W ö 1 1 a n hat eine 
Länge von 37 km in schwierigem Terrain und sind hiefür 3 Millionen 
Gulden, daher fl. 81.081 pro Kilometer präliminirt. 

Betrefls der Localbahn St. Georgen, beziehungsweise Grobelno- 
Sauerbrunn — Landesgrenze wurde der Landesausschuss ermächtigt, 
unter der Voraussetzung, dass gleichzeitig der Bau der auf croatischem 
Gebiete liegenden Anschlussstrecke „Landesgrenz e— K r a p i n a" 
sichergestellt erscheint, die Concession für den Bau und Betrieb zu er- 
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werben, soferne die Anlagekosten die Ziffer von fl. 1.520.000 nicht 
übersteigen uud seitens der Interessenten ausser dem bereits in der vor- 
jährigen Session aus Landesmitteln bewilligten Betrage von 11. 400.000 
ein Betrag von fl. 200.000 gegen Refundirung in Stammactien sicher- 
gestellt erscheint und die Staatsverwaltung die Verpflichtung übernimmt, 
im Falle, als dfe Erträgnisse der Bahn für die 4 \ ige Verzinsung und 
planmässige Tilgung der vom Lande auszugebenden Titres nicht aus- 
reichen sollte, jährliche Zuschüsse bis zu jenem Maximalbetrage zu 
leisten, welche für die 4* ige Verzinsung und Tilgung eines Nominal- 
betrags von fl. 300.000 erforderlich sind. Diese Bahnlinie hat eine 
Länge von 33 km und beziffern sich daher die Anlagekosten pro Kilo- 
meter auf fl. 45.714. 

Bezüglich der zur Erörterung gebrachten Bahnprojecte 1. Wies- 
Eibiswald, 2. Sebersdorf-Pöllau. 3. Verbindung des Kainachthaies mit 
dem Murthale, 4. Weiz-Anger, eventuell Birkfeld, 5. Feldbach oder 
Fehring-Gleichenberg-Purkla, 6. Wies - Marburg, 7. Mitterdorf- Veitsch, 
8. Heilenstein-Stein ist der Landesausschuss beauftragt worden, dem 
Zustandekommen derselben sein volles Augenmerk zuzuwenden. 

Ferner wurde der Landesausschuss betreffs des Projectes einer 
schmalspurigen, 37 km langen Localbahn von N e u b e r g nach M a r i a z e 1 1 
ermächtigt und beauftragt , die Concession zu erwerben und mit dem 
Ausbaue vorzugehen, wenn die Regierung die Verpflichtung über- 
nimmt, die hiefür auszugebenden Titres des Landes-Eisenbahnanlehens 
nach Vollendung und Inbetriebsetzung der Bahn zur Selbstzahlung 
zu übernehmen und die a fonds perdu oder gegen Ueberlassuug von 
Stammactien zum Baucapitale gewidmeten Beiträge in der von der Re- 
gierung zu bestimmenden Höhe sichergestellt erscheinen. Für den Fall, 
als diese Localbahn von Neuberg über das Niederalpl und Weg- 
scheid nach Mariazell zur Ausführung gelangen sollte, wird diesem 
Unternehmen aus Landesmitteln auf Concessionsdauer eine 4"/ 0 ige Annuität 
von fl. 200.000, oder ein Capitalsbeitrag in gleicher Höhe gegen Ueber- 
lassung von Stammactien zugewendet werden. Der Landesausschuss wurde 
beauftragt, außer den Studien über das Niederalpl auch solche für die 
Verbindung zwischen dieser schmalspurigen und der im Baue befindlichen 
Linie Kapfenberg — Seebach vorzunehmen. 

Der Landtag hat ferner den Beschluss gefasst, daß für den Fall, 
als die Liuien St. Georgen, beziehungsweise Grobelno — Sauer- 
brunn — Landesgrenze, Unterdrauburg — Wöllan und Zelt- 
weg — W o 1 f s b e r g als Landesbahnen unter Beitragsleistung der Staats- 
verwaltung zustande kommen sollten, dem Unternehmen einer Eisenbahn- 
verbindung Hartb er g-A Spang in der Länge von 52 km, wenn dieselbe 
durch den Staat oder unter dessen Mitwirkung ausgeführt wird, aus 
Landesmitteln einen jährlichen Beitrag während der Tilgungsdauer der 
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für diese Linie auszugebenden Prioritäts-Obligationen, welcher zur 4%igen 
Verzinsung und Tilgung eines Capitales von fl. 300.000 erforderlich ist, 
oder einen Capitalsbeitrag in gleicher Höhe gegen Ueberlassung von 
Stammactien zuzuwenden. 

Endlich wurde die Verstaatlichung der Südbahn beantragt und 
gegen ihre neuen Tarife, sowie gegen die Einführung der Transport- 
steuer eine Vorstellung an die Regierung beschlossen.*) 

Tirol. 

Der Landtag hat die Beitragsleistung des Landes für die Valsu- 
ganabahn mit den Bestimmungen des diese Bahn betreffenden Reichs- 
gesetzes conformirt.**) 

Vorarlberg. 

Der Landtag nahm den Antrag wegen Abänderung des Gesetzes, 
betreffend die Erwerb- und Einkommensteuer der Staatsbahn in der Rich- 
tung an, daß dieselbe nicht mehr an die Landeshauptstadt, sondern an 
den Landesfond abzustatten ist. 

Im allgemeinen darf man wohl die Bestrebungen der Landtage in 
Bezug auf die Entwiekelnng der Localbahnen als befriedigende be- 
zeichnen und der Hoffnung Raum geben, daß die Länder auf dem 
betretenen Wege im Interesse der Hebung des Verkehres und der 
Volkswohlfahrt weiter fortschreiten werden. 

E. A. Ziffer. 



IV. Besprechung der neuesten Werke 

auf dem Gebiete des Local- und Strassenbahnwesens. 



Die Kleinbahnen, ihre Ent Wickelung, Aufgabe, Organi- 
sation, Finanzirung und Tarifbildung. Unter besonderer 
Berücksichtigung der Verhältnisse in den östlichen Pro- 
vinzen-, von C. M. von Unruh, Landrath, Blomberg, Verlag der 
Mittler'schen Buchhandlung (A. Fromm) 1893. 141 Seiten, Preis 2 Mark 
«0 Pfennige. 

Unter diesem Titel ist eine sehr beachtenswerte Schrift erschienen, welche nicht 
nur den Fachgenossen, sondern anch Allen jenen empfohlen werden kann, die an der 
Spitze eines Gemeinwesens stellen. 



*) Siebe: III. Bericht des Landesausachusses über die DnrchfUbrnng des Gesetzes, 
betreffend die Forderung des Lucalbahn wesena in Steiermark in der Zeit vom März 1892 
bis April 1*93. Graz 1893. .Der steiermärkische Landtag und das Localcahuwesen", 
Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschiffahrt. JA. Heft vom 11. Juni 1893. 

••) ..Normal- oder Schmalspur-, Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschiffahrt, 
34. Heft vom 2\. August 1892. 
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In dieser Broschüre wird vorerst in einer Einleitung das Wesen der Kleinbahnen 
und ihre Stellung zu den Haupt- und Nebenbahnen im allgemeinen besprochen. Ira 
Abschnitt I: üeber die Entwicklung und die Aufgabe der Klein- 
bahnen", bekennt sich der Verfasser als Anhänger der Schmalspur und bevorzugt die 
Spurweite von 60 cm für solche Bahnanlagen ganz besonders, die nnr bei Aufbietung 
der größten Sparsamkeit zu Stande gebracht werden können. Er citirt zur Unterstützung 
seiner Anschauungen eine Reibe von Werken, wie : „Die Praxis des Baues und Be- 
triebes der Secnndärbahnen mit normaler nnd schmaler Spur etc." von M. M. v. Weber, 
die Vorträge und Verhandlungen der Hauptversammlung der deutschen Landwirt- 
schaft»- Gesellschaft vom Februar 1892, die unter dem Titel „ Landwirtschaftliche und 
Industriebahnen" (Berlin, Paul Parey) erschienen, ferner den bei dieser Versammlung 
erstatteten Bericht des Eiseubahn-Directors Kuhrt, die Schrift: „üO.OOOfrm landwirth- 
schaftlicher Localbahnen* vom Oldenbnrg'scben Amtshauptmann v. Heimbnrg (Olden- 
burg, Leipzig, Schnitze 1892), das Buch des großherzoglich sächsischen Baurathes Host- 
mann, „Der Bau und Betrieb der Schmalspurbahnen und ihre volkswirtschaftliche 
Bedeutung für das Dentsche Reich", endlich die Monographie des großherzoglich 
Oldenburg'schen Oberbanrathes Buresch über die im Sommer 1876 erbaute schmalspurige 
Eisenbahn (76 cm) von Ocholt nach Westerstede (Hannover). 

Nachdem er noch über die Bauanlage einiger Schmalspurbahnen und deren Bau- 
nnd Betriebskosten einige Daten mittheilt, stellt er als oberstes Gesetz fttr den Bau von 
Kleinbahnen auf: „Keine Universalnorm, keine Schablone", oder wie 
Kuhrt es ausdrückt : „Die Tertiärbahn ist recht erbaut, die bei dem 
kleinsten Capitalauf wände die gegebenen Ve r k e h r s v e rh ä 1 1- 
nisse am vollkommensten befriedigt". Der Autor hebt sodann in ganz 
richtiger Weise noch hervor : „Damit die Kleinbahnen ihre Aufgabe erfüllen, müssen sie 
aber, sowohl hinsichtlich ihrer Tracirung, als ihrer Betriebs- und Tarifeinrichtungen 
eine den Großbahnen gegenüber geradezu entgegengesetzte Tendenz verfolgen. 
Ueberallhin müssen sie sich schlängeln, wo es etwas zu verfrachten oder einen nennens- 
werten Keim zukünftigen Verkehres gibt ; wohin sie nicht selbst gelangen können, da 
müssen sie Seitenanschlüsse und Abzweigungen anlegen oder wenigstens vorsehen. Sie 
dürfen an keinem größereu Dorfe oder Gute, das in erreichbare Nähe fällt, ohne Vor- 
kehrung zu unmittelbarer Benützung vorbeigehen." 

„In ihrem eigenen Interesse, wie in dem des Landes müssen sie der, überdies ge- 
setzlich vorgesehenen Verpflichtung zur Verschaffung und Gewährung von Seiten- 
anschlössen im weitesten Maße gerecht zu werden suchen. Sie sollen den Verkehr nicht 
nur gestalten, sondern ihn örtlich an seinen Quellen aulsuchen, ihm nicht als ein be- 
hördliches Verkehrsinstitut Vorschriften machen wollen, sondern ihm kaufmännisch 
dienen. Dazu dürfen sie aber von Anfang an gar nicht als „Eisenbahnen" im her- 
gebrachten Sinne aufgefasst und gestaltet werden, sondern als Fuhrnnternefamen 
aufschienen, als Eisengeleise für öffentlichen Bedarf oder wie Le Chatelier es 
bereits 1874 bezeichnet hat, als „R o 1 1 f n h r u n t e r n e h m e n m i t D a m p f b e t r i e b", 
welches die Ladung aufsucht, sammelt und wieder verteilt." 

Die festzuhaltenden Gesichtspunkte, wenn man daran geht, Kleinbahnen zu 
projectiren, fasst der Verfasser in Folgendem zusammen : ..Keine vereinzelt heraus- 
gegriffene Linie, keine gesteigerte Vernachlässigung der ohnehin schon vernach- 
lässigten aber entwicklungsfähigen Gegenden und im Uebrigen keine Schablone, keine 
Nachahmung der Großbahn ! Vielmehr systematisch ergänzende Ausgestaltung des vor- 
handenen Verkehrsnetzes dnreh Kleinbahnen, die von Fall zu Fall ganz nach den ört- 
lichen Verhältnissen und Verkehrsbedfirfnissen angelegt und betrieben werden müssen." 

Der II. Abschnitt behandelt : „Die Bau- und Betriebsorganisation 
und die Finanzirnng des Kleinbahn weseus." 
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Der Verlasser weist schon zu Beginn auf das Referat des Eisenbahn-Directors Kuhrt 
hin, der die Frage, wer die Kleinbahnen banen soll, dahin beantwortet, daß „da die Rentabilität 
der Kleinbahnen in erster Linie von der billigen Herstellung derselben abhängt, der 
Staat nicht als geeigneter Unternehmer für diese Bahnen angesehen werden kann, da 
die schwerfällige Staatsmascbine bekanntlich theurer baut" und erklärt sich dann 
dafür, „daß die Kleinbahnen am besten nnd billigsten hergestellt werden, wenn die 
Gemeinden oder Provinzen den Ban der Bahn selbst in die Hand nehmen". 
Der Verfasser beruft sich auf die interessante Denkschrift über den Bau und Betrieb 
von Kleinbahnen (Breslau, Kohrscher Commissionsverlag) des Grafen Frankenberg- 
Tillowitz, welche von ihm noch vor dem Erscheinen des Kleinbahngesetzes herausgegeben 
wurde und in der es unter Anderem heißt : „Die schmalspurige Kleinbahn ist das billigste, 
sicherste und leistungsfähigste Verkehrsmittel für den Localverkehr, welches es gegen- 
wältig überhaupt gibt." Herr von Unruh empfiehlt die Corporation der Interessenten- 
Gemeinden und Comraunalverbände mit dem Großcapital mit beiderseits bestimmt ab- 
gegrenztem Einflüsse auf die Gestaltung des Unternehmens, welches in den Rahmen 
einer Actienge*ellscbaft zu fassen wäre und die vierpercentige Ziuaengarantie des 
Kreises zu erhalten hätte. Als durchschnittliche Baukosten pro Kilometer nimmt derselbe 
15.000 Mark an, welche bei sehr günstigen Verhältnissen und äußerster Sparsamkeit 
eingebalten werden könnten. 

Als besondere interessant können die Ansichten des Verfassers Uber den Betrieb 
einer Kleinbahn, welche in dem Uebergange der Eisenbahn zum öffentlichen Wege 
ihren Höhepunkt finden, bezeichnet werden. 

Der Autor gedenkt sodann noch der Ausführungen des Grafen Arnim Schlagenthin, 
des geheimen Finanzrathes von Müblenfels und findet nach Erörterung verschiedener 
Betriebsverhältnisse der bestehenden Schmalspurbahnen, daß die wahre Lösung der 
Verkehrsentwicklung darin besteht, daß „die Kleinbahn ihr Vorbild von den Tramways 
und Pferdebahnen, aber nicht von den Großbabnen entnimmt". 

In der III. Abtheilung, „Auswahl des System es", bespricht der Verfasser 
die verschiedenartigen Motoren, Dampf, thierische Kraft, Heizluft, Elektricität, Gas, 
Petroleum, Druckluft, Winddruck, wobei dem Spurmaße von 60 cm aus Gründen der 
billigen Anlage, des Anschlusses an landwirtschaftliche Privatgeleise und die 
militärischen Feldbahnen gleicher Spurweite unter Hinweis auf die Arbeiten des Civil- 
Ingenieurs Ziffer über die Vorzüge der schmalen Spurweite und des Systems Decanville, 
namentlich der Fahrbetriebsmittel derselben, vor allen anderen Spurmaßen der Vorzug 
eingeräumt wird. Bei allen anderen Bahnen sieht Herr von Unruh das Zwitterding 
einer .Miniaturansgabe der Großbahn u , was etwas zu weit gegangen erscheint. Endlich 
werden die Ergebnisse der Mecklenburg- Pommer 'sehen Schmalspurbahnen (Spurmaß 
60«n) erörtert und die Vortbeile der bei derselben eingeführten Doppelflanschen-Käder 
betont, welchen ich aber das Wort nicht reden möchte. 

Die Abtheilung IV, „Audeutnngeu über das Tarifwesen", behandelt 
diese wichtige Frage, wobei der Verfasser im Gegensatze zur Ansicht Mühlenfels, 
wonach die Kleinbahnen darnach streben müssen, in das Netz der großen Bahnen durch 
directe Abfertigung einbezogen zu werden und die Verfrachter ein Anrecht hätten, zu 
fordern, daß die Kleinbahn zu Hanptbahnsätzeu tarifire, von dem Standpunkte ausgeht, daß 
kleine Bahnen die vollkommene Freiheit ihrer Einrichtung und Entwickelung durch 
Verzicht auf den Antheil der Abfertigungsgebühren erkaufen müssen, eine Ansieht, die 
nach meinem Dafürhalten volle Begründung besitzt. Hiebei bemerkt von Unruh noch, 
daß das Beste, was bisher auf dem Gebiete formeller Vereinfachung des Abfertigungs- 
wesens der Großbahnen aufgetaucht ist, die Arbeit des Dr. jur. Drilling bietet (Zeit- 
schrift für Transportwesen 1891t). Diese Vorschläge des Herrn Unruh zeigen eine genaue 
Sachkenntnis und verdienen die v^lUte Würdigung. 
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Endlich enthält der Anhang der gegenwärtig besprochenen Schrift den Tarif der 
Mecklenburg-Pommer'schen Schmalspurbahn. 

Im „Scblussworte* V. Abtheilung fährt der Verfasser noch an, daß seine 
Schrift in Eile entstanden sei, um den ihm als Irrthümer erscheinenden Ansichten sobald 
als möglich entgegenzutreten ; er stellt aber eine zweite Auflage in Aussicht, welche 
bei der Wichtigkeit des behandelten Gegenstandes umso willkommener wäre, als die 
auf Grund weiterer gesammelter Erfahrungen zu Tage tretenden Ansichten einen noch 
höheren Werth für die Fach- und Interessentenkreise bieten dürften. 

E. A. Ziffer. 



V. Uebersicht 

der neuesten Publicationen, betreffend das Secundär- und 

Strassenbahnwesen. 

Annalen für Gewerbe und Bauwesen 1892. 

S. 94. Neuere Bergbahnen von Prof. Göring. 

Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands. Durchgesehen im Reichseisenbahn- 
amte 1892. Berlin. Verlag von Wilhelm Emst & Sohn. Pappband. Preis 30. Ptg. 

Betriebsstatistik. Vergleichung der Betriebsergebnisse pro 1890 nachstehender 
Gesellschaften: Aachener und Burtscheider Pferdebahn -Gesellschaft. Allgemeine 
Straßenbahn-Gesellschaft in Berlin. Kölnische Straßenbahn-Gesellschaft, Cristiania 
Sporveißelskab, Münchener Trambahn-Gesellschaft, Nürnberg-Fürther Straßenbahn- 
Gesellschaft, Neue Wiener Tramway - Gesellschaft, herausgegeben vom Inter- 
nationalen permanenten Straßenbahn- Vereine. Brüssel 1893. 

Booth, H. J. A treatise on the law of Street Railways, embracing snrface, sub-snrface 
and elevated roads, whether operated by animal power, electricity, cable or 
steam motor. ? 6 00. 

Street Railway law a general work concerning all clause* of Street Railways, 
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VI. Neuerungen auf dem Gebiete des Local- und 

Strassenbahnwesens. 

Amiuoniak-Strassenbahnmotor.*) 

Der ehemalige Chef-Ingenieur der Admiralität der Vereinigten 
Staaten von Nord-Amerika, P. J. Mc. Mahon, hat einen Ammouiakmotor 
erdacht, der sowohl als Locomotive für Straßenbahnen, als auch zu 
anderen ähnlichen Zwecken verwendet und von der Eisenbahn-Ammoniak- 
motor-Gesellschaft in New- York (Railway Ammonia Motor Comp. Drexel 
Building, New- York) eingeführt wird. 

Dieser neue Motor ist in vieler Beziehung einem Dampfinotore 
ähnlich, besitzt jedoch keinen Feuerherd und der Dampf oder vielmehr 
das Gas tritt nach Verrichtung der Arbeit nicht ins Freie, eine Ver- 
schlechterung der Luft findet daher nicht statt, Sein System beruht 
darauf, daü wasserfreies Ammoniak (aqua ammonia) anstatt Wasser, 
welches bei — 33 6° C. kocht, bei -f 27° C. 10 * Atmosphären Spannung 
hat und von welchem 17 Raumtheile in 1 Kaumtheil W asser löslich sind, 
durch Umhüllung mit 27° C. warmem Wasser in einem Röhrenkessel 
verdampft, Der Ammouiakdampf wird den (Zylindern zugeführt, welche 
in ähnlicher Weise wie bei den gewöhnlichen Dampflocoinotiven arbeiten. 
Der verbrauchte Dampf wird in das Ammoniumwasser zurückgeführt und 
von demselben absorbirt, wobei sich die Wasserwärme noch um ein Ge- 
ringes erhöht. 

Die Vortheile dieses Systemes bestehen darin, datf in einer statio- 
nären Anlage die Ammoniaklösung bei 50° C. wieder abgedampft wird 
und die Dämpfe in Kühlschlangen condensirt werden ; die warme, schwache, 
verbleibende Lösung wird als Heizwasser der Locomotive benützt, welche 
außerdem einen Behälter für das wasserfreie Ammoniak im Wasserkessel 
enthalten. 

Der Ammoniakverlust durch Leckage und Abnahme beträgt; wie 
durch Versuche in London constatirt wurde, nicht mehr als 1 0 % pro Jahr 
und die Kosten des Abdampfens 0*75 Kreuzer Gold pro zurückgelegtem 
Kilometer. Die bei 1H Füll englisch (4 88 m) langen Straßenbahnwagen 
in Verwendung stehenden Apparate wiegen, wenn dieselben für eine 
Fahrt von 40 km gefüllt sind, nicht mehr als die elektrischen Apparate 

*) Vergleiche: „Railroad Gazette u . S. 2, 18!)3; „The Street railway Journal", 
Jänner und October 1892, S. 1 und S. 612, März 1893, S. 184, Juli 1893, S. 447; 
„Moniteur et revue des chemius de fer econonüques et tramway*, Nr. 12, Marz 1892; 
,. Zeitschrift für Transport wesen und Straiieubau", Nr. 16, Juni 1892; „Zeitung de« Ver- 
eines deutscher Eisenbahn - Verwaltungen", Nr. 9 ex 1893 und »Organ für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens", III. Heft, 1893, S. 117. „Ammonia gas as a source of 
motive power". Engineering News. 18. May 1893. 
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eines Motorwagens gleicher Größe. Bei Anwendung von ganz unabhän- 
gigen Leitwagen (dumny) wird, wie nachgewiesen sein soll, die Füllung 
für einen doppelt so langen zurückzulegenden Weg ausreichen. 

Die mit einem Mc. Mahon Ammoniak-Motorwagen in Chicago 
gemachten Versuche ergaben einen Verbrauch von weniger als 4 fb* 
(1*1 A;/) Kohle und 3*4 Galon (8 Liter) Ammoniak pro gefahrener Meile. 
( 1 '*> Kilometer). Die Kosten betragen nach wenigen an den Ventilen geinachten 
Verbesserungen 8 Cents pro englischer Meile (10 68 Kreuzer Gold pro 
Kilometer). 

Die durch George Hopkins in Westininster-London, der eine 
Autorität auf dem Gebiete des StraÜenbahnbetricbes ist, gemachten Ver- 
suche mit einem belasteten Wagen im gleichen Gewichte, als wenn der- 
selbe von Fahrgästen voll besetzt wäre, ergaben einen Brennstoffverbrauch 
bei der Scheidung des Ammoniaks von nur 0*43 Cents pro englische Meile 
(0-7 Kreuzer Gold pro Kilometer). Die Füllung und Entleerung in der 
Betriebsstation erfolgt in ungefähr 2 Minuten. 

Der in der angeschlossenen Zeichnung dargestellte Motor, welcher 
der „Kailroad Gazette" Nr. 2 ex 1893 entnommen ist, wurde eist kürz- 
lich auf einer städtischen Straßmeisenbahn in New- York in Dienst 
gestellt. Derselbe ist nach den Angaben von T. W. M. Drap er, Chef- 
Ingenieur der Gesellschaft, erbaut. Die Bremse wird in ähnlicher Weise 
wie die Dampfbremse durch Ammoniakgas gehandhabt, welche dasselbe 
auch au das Wasser abgibt. Das Ventil, durch welches die Bethätigung 
der Bremse erfolgt, ist aus der nachfolgenden Zeichnung zu entnehmen. 

Die Verwendung von Kupfer, Messing und rostigen Eisentheilen 
in Berührung mit Ammoniak ist zu vermeiden, da sie angefressen werden. 
Reines Eisen wird von Ammoniak nicht angegriffen. Es wurde ferner 
wahrgenommen, daß, wenn die Rohre, Verbindungen etc. sorgfältig an- 
gearbeitet sind, dieselben vollständig dicht halten, aber es ist noth- 
wendig, rostige Nieten oder irgend eine Corrosion an den verschraubten 
Rohren zu vermeiden. Man glaubt, dali sich in der Praxis die Leckage 
auf ein außerordentlich geringes Mali reduciren lässt, was auch durch 
die Thatsache bewiesen erscheint, daß die l'intsch-Gasreservoire und die 
Verbindungen ohne irgend einen Druckverlust mehrere Monate hindurch 
absolut dicht halten und die Leckage, wenn mit mäßigen Temperaturen 
unter hohem Druck gearbeitet wird, vollkommen verhütet weiden kann. 

Im „Street railway Journal" vom Jänner 1892 ist ein Ammoniak- 
Motorwagen' abgebildet, der von der Standart fireless Engine Co. of Chicago 
gebaut wurde und für die Chicagoer Ausstellung bestimmt ist. Die mit 
demselben ausgeführten Versuche sollen ebenfalls ein günstiges Resultat 
ergeben haben. 

Die Oetober-Nummer derselben Zeitschrift vom Jahre 1892 enthält 
ferner eine photographische Abbildung eines Ammoniak-Motorwagens saiimit 
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Beschreibung. Die Kosten der Bereitung; des wasserfreien Ammoniak für 
den Gebrauch auf der Füllstation sollen weniger als 14 Kreuzer Gold pro 
Wagenkilometer und die gesammteu Kosten der Operation pro Wagen- 
kilometer bei diesem Systeme nur ein Drittel der Kosten bei den Pferde- 
bahnen betragen. Die Installationen sollen weniger als die Hälfte für die 
gleiche Anzahl von Wagen und den gleichen Verkehr als bei dem elek- 
trischen Betriebssysteme kosten. Die vollständige Einrichtung einer lti km 
langen Linie mit 50 Wagen und einer Füllstations-Anlage still auf 
beträchtlich weniger als 428.000 Gulden Gold zu stehen kommen. 

In dei-selben Zeitschrift vom März 1893 befinden sich Zeichnungen 
eines von der Railway Motor Company of Drexel Building, New- York 
City gebauten Motors, der nicht für die Benützung von Fahrgästen 
bestimmt ist, sondern als Verschubmaschine in Kabel-Ceutralanlagen ver- 
wendet wird. Dieser Motorwagen hat eine Länge von 3-657 m, eine 
Höhe von 2'285?n und besitzt 50 Pferdestärken. Mit einmaliger Füllung 
kann ein Weg von 72 4 Arm zurückgelegt werden, wobei der Verbrauch 
an wasserlosem Ammoniak 13 0 Liter pro Stunde beträgt, wenn der 
Wagen allein fährt, und 22- 7 Liter, wenn derselbe zwei Auhängewagen 
mitführt. Der Motorwagen ist im Stande, mit einer Geschwindigkeit von 
32 hn bei einer Steigung von 5 v allein zu verkehren und bei einer 
Geseh windigkeit von 16 Am zwei Wagen mitzuziehen. 

Hoffentlich werden die auf der Ausstellungsbahn in Chicago bevor- 
stehenden fachmännischen Probefahrten ein klares Bild über den Werth 
dieses Ammoniakmotors liefei n und die Erfahrung überdies ergeben, welche 
Vortheile dieses System bei einein regelmäßigen Betriebe bietet und ins- 
besondere, wie hoch sich die Bau- und Betriebskosten belaufen. Sobald 
diese Daten mir zugänglich sein weiden, will ich nicht ermangeln, auf 
dieseu Motor wieder zurückzukommen. 

Hai nfeld, Juli 18U3. 

Ober-Ingenieur Rudolf Ziffer. 



AVIS! 

Um vielfachen Wünschen unserer Mitglieder nachzukommen, 
ist das Vcreins-Prasidimn gerne bereit, alle wie immer gearteten 
Anfragen nach Thunlichkeit zu beantworten und stellt es auch 
jenen Lesern, die ausserhalb des Vereinen stehen, aiiheiin, sich 
an denselben zu wenden. 



Im iHlt>*lv.Tlaitu Jra VrrcinM. — 



Liruck von R. Xfiv* A Co. in Wien. 



Mittheilungen 

des 

Vereines für i Förflernng. lies Local- nnd SlrasseiMm eseis. 

Officielles Organ des Verbandes der Österreichischen Local-Bahnen. 
Eneheinen in zwangloten Heften. 
Sita des Vereines: Wien, L Eliaabethstrasse 0. 

I. Jahrg. Wien, im August 181)1$. 4. Heft 



I. Vereins-Angelegenheiten. 

Fünfte Vereins- Versammlung am 24. April 1893. 

Geschäftliche Mittheilungen. 

Vortrag; des Civil-Ingenlear B. A. Ziffer „Ueber schmalBporlire Vleinalbahnen 

in Frankreich". 

Geehrte Herren! 

Ich heiße Sie willkommen und beehre mich Ihnen vorerst mitzu- 
theilen, daß das von Ihnen eingesetzte Comite zum Studium der Frage 
über die Notwendigkeit der Errichtung einer Eisenbahn-Rentenbank 
seine Arbeiten nahezu beendet hat und daß die Vorlage des diesbezüglichen 
Elaborates behufs Vornahme der Prüfung durch Ihren Ausschuss dem- 
nächst erwartet werden darf. Der Ausschuss wird sodann nicht verfehlen, 
das ihm als geeignet Erscheinende zu verfugen, wovon Sie durch die 
Vereinsmittheilungen, da heute wegen der vorgerückten Jahreszeit in dieser 
Saison — Ihre Zustimmung vorausgesetzt — die letzte Vereinsversammlung 
stattfindet, Kenntnis erlangen werden. Bei diesem Anlasse will ich noch 
zur Vermeidung eines Missverständnisses bemerken, daß die Vereins- 
Mittheilungen jedem Mitgliede des Vereines in einem Exemplare kosten- 
frei zukommen, und daß, falls Jemand das erste Heft nicht erhalten 
haben sollte, dies reclamirt werden wolle. 

Ich habe Ihnen noch zu eröffnen, daß die Landesbank im König- 
reiche Böhmen in Prag laut eines erhaltenen Prospectus, Darlehen zum 
Baue von Eisenbahnen niederer Ordnung (Schleppbahnen, Localbahnen, 
Vicinalbahnen, elektrische Bahnen, Drahtseilbahnen und Dampftramways) 
gewährt. Die Darlehensvaluta wird baar, und zwar mit Rücksicht auf die 
auf Grund dieser Anlehen zu emittirenden Schuldverschreibungen zu einem 
voraus vereinbarten Zuzählungscurse ausgezahlt. Die näheren Bestimmungen 
hierüber werden Ihnen im zweiten Hefte unserer Mittheilungen, welches sich 
bereits im Drucke befindet, vollinhaltlich zur Kenntnis gebracht werden.*) 

*) Siehe 2. Heft, Seite 68, in welchem der Prospect vollinhaltlich Aufnahme ge- 
funden hat. 

10 
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Auch habe ich Sie noch aufmerksam zu machen, daß der inter- 
nationale permanente Straßenbahnverein seine 7. Generalversammlung 
am 7. bis 9. September d. J. in Budapest abhalten wird, und daß bei 
derselben mehrere Fragen von Wichtigkeit betreffs Pferde- und Dampf- 
bahnen zur Berathung gelangen werden. Als Mitglied dieser Vereinigung 
beabsichtige ich an der Versammlung theilzunehmen, und werde nicht 
ermangeln, Ihnen über die Ergebnisse seinerzeit Mittheilung zu machen. 

In dem nächsten Hefte werden Sie über die Zusammensetzung 
dieser Vereinigung und der von ihr verfolgten Zwecke unter Angabe 
der Tagesordnung Kenntnis bekommen.*) 

Ich habe Sie ferner namens unseres Collegen Ha Haina, der ver- 
hindert ist, der Versammlung anzuwohnen, zu einer Excursion auf 
der von ihm geleiteten Dampftrambalm nach Mödling einzuladen, wo er 
mit Bezug auf seinen über Dampfstraßenbahnen gehaltenen Vortrag 
Gelegenheit nehmen wird, Sie auf die verschiedenen vorkommenden 
Schwierigkeiten und Unzukömmlichkeiten aufmerksam zu machen. Die 
Einladung wird seinerzeit schriftlich erfolgen und werden die geehrten 
Herrn gebeten, sich recht zahlreich einzufinden. 

Endlich habe ich noch einen Antrag unseres Vereinsmitgliedes 
Ingenieur Anton Schmid, betreffs Festsetzung der Grenzen der beim 
Baue und Betriebe von Localbahnen zu bewirkenden Leistungen zur Be- 
schlussfassung zu unterbreiten, und da der Genannte eine längere Berufs- 
reise unternehmen musste, daher den Antrag nicht persönlich vertreten 
konnte, so brachte er denselben schriftlich ein, den ich mir erlaube 
zu verlesen. 

Der Präsident liest: 

Durch die Tbatkraft unseres verehrten Herrn Präsidenten wurde der gemein- 
nützige Verein für die Forderung des Local- uud Straßenbahnwagens in's Leben gerufen, 
welcher bereits mit Befriedigung auf einen Markstein seiner Thätigkeit blicken kann, 
da ein Comit6 zu dem Zwecke eingesetzt wurde, die Frage der Errichtung einer Ge- 
sellschaft, welches die CapitalsbeschafTung für Local- und Straßenbahnen ermöglichen 
soll, zu realisireu. 

Um diese CapitalsbeschaiTang zu erleichtern, müssen aber vorerst solche Bedin- 
gungen geschaffen werden, die auch dem Capitale erwünscht wären. Da9 Capital will 
eben gewisse Sicherheiten erlangen, da Niemand Va banque spielen kann oder ein großes 
Risico laufen will. So wurden beispielsweise Öfters zu geringe Mengen der auszuführenden 
Bauarbeiten, unzureichende Preise, provisorische Bauten etc. angenommen, nur um das 
Unternehmen zu ermöglichen. Wie sehr dieses Vorgehen verfehlt ist, hat die Erfahrung 
vielfach gezeigt, denn es musste häufig kurz nach Eröffnung des Betriebes der Bau. resp. 
Umbau nchon begonnen und da hiezu das Capital mangelte, schwebende Schulden con- 
trahirt werden, welche das Unternehmen in Jlisscredit brachten und dessen Lebensfähig- 
keit unterbanden. Es ist daher durchaus keiu Wunder, daß sich das Capital von dem 
Bane neuer Localbahnen abwendete. 

Da sich der bisher eingeschlagene Weg als unzweckmäßig erwies, so muss ein 
anderer geeigneterer und natürlicherer eiugeichlageu werden. Zu diesem Zwecke ist es 

*) Siehe Heft 3. Seite 95, welches diese Nachrichten enthält. 
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erforderlich, daß sowohl beim Baue als beim Betriebe die zulässigen aber doch 9oliden 
Grenzen gesucht und gefunden werden, welche die erste Bauanlage als eine definitive 
erscheinen lassen. Die so ermittelte Capitalszifter kann dann nicht alterirt werden. 
Ferner muss die Betriebsform jene Garantien bieten, welche die Höhe des sicher zu 
erwartenden Bruttoeinkommens nicht so sehr beeinträchtigt, daß die Verzinsung des 
Ankgecapitales zweifelhaft würde. 

Bei der Bauanlage wäre zunächst zu beachten, dass bei schwierigem Terrain und 
sehr starken Steigungen die Anwendung des Zahnradsystems große Erleichterungen schafft. 

Iu Bezug auf die Richtungsverhältnisse scheint gegenwärtig ein Umschwung 
sich vorzubereiten, indem hier für die Ausstellung in Chicago zwei Wagenmodelle au- 
gefertigt wurden, welche, auf die Normalspur umgerechnet, einen äußeren Radstand von 
10 m zulassen und bei den hier durchgeführten Versuchen in Contrabögen von 89 m 
Halbmesser ohne Zwiscbengerade und ohne Ueberhöhung anstandslos befahren habeu. 
Die UeberhOhnng, ist in diesem Falle entbehrlich, weil bei so großem Radstande der 
Schwerpunkt des Wagens stark nach einwärts, beinahe über den innere Schienenstrang 
verlegt wird. •) 

Es ist wohl außer Frage, daß, wenn bei der Normalspnr die Anwendung eines 
Krümmungshalbmessers von 40 m möglich wird, derselbe bei der Schmalspur eine Ver- 
kürzung auf 20 m znlässt und trotzdem lange Wagen verwendet werden können. Hiedurch 
würden siel) die Aulagekosten bedeutend ermäßigen, den Bau so mancher Linien möglich 
machen und große kostspielige Einschnitte und Kunstbauten vermeiden lassen. Das hie- 
durch disponibel werdende Baucapital könnte für eine zweckmäßigere Construction des 
Oberbaues und der Fahrbetrietomittel verwendet und an der weitereu Ausgestaltung 
derselben, als Hanpttheile des Baues weniger gespart werden. 

Betrachtet man die Betriebsauslagen der normal spur igen Bahnen, so rindet man, 
daß dieselben in den drei Hauptrnbriken, u. zw. 

beim Zugförderungs- und Weikstätteudienste zwischen 25 und 38% 

bei der Bahn-Erhaltung zwischen 20 „ 25", 0 

beim Verkehrs- und commerciellen Dienste zwischen 37 „ 55% 

schwanken. 

Die Ausgaben, welche das Erträgnis beeinflussen, liegen demuach zwischen 
60 und 63% der gesammten Auslagen. 

Werden diese Ansgabsposteu näher betrachtet, so muss gesagt werden, 

«) daß beim Fahrdienste ein Ersparnis aus Sicherheitsrücksichten und wegen 
der regelmäßigen Abwicklung des Dienstes kaum in Aussicht genommen werden kann, 

l>) daß die Reparaturskosten bei den Fahrbetriebsmitteln mit der Solidität der 
Construction in einem gewissen Znsammenhange stehen, da ausgezeichnete Qualitäten 
des Materiales bei gleicher Abnütznngsdauer weniger Reparaturen erfordern, als die 
angewendeten schwachen Constroctionen nnd verwendeten billigen Materialien, 

r) daß bei der Erhaltung, die Kosten für die Erhaltung des Oberbaues wesent- 
lich in Betracht kommen. 

Ist der Oberbau einmal consolidirt, so wird im allgemeinen keine große Ausgabe 
verursacht; dagegen erfordert häufig die Erhaltnng der übrigen Bahnobjecte eiueu 
größeren Kostenaufwand, wie dies aus diesem Titel zu entnehmen ist, da die ursprüng- 
liche Anlage oft vieles zu wünschen übrig ließ. 

Es ist daher bei dieser Ausgabspost die Möglichkeit vorhanden, die Erhaltnugs- 
kosten durch eine ursprünglich solidere Bauherstellung zu ermäßigen. 

Bei näherer Durchsicht der dritten Hauptpost muss wohl gesagt werden, daß 
eine Localbahn eine solche Regie nicht leicht verträgt. Die Transport-Einnahmen iu 

•) Siehe Seite VA über die durchgeführten Versuche mit deu für di>- bosniseh-hentegovitiischeii 
StaaUbalmen angeschafften Dreligestelhvagen. 

10- 
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Haltestellen selbst mit 100 Meterceutner Tagesverkehr können die Ausgabe für einen 
Beamten nicht decken ; es muss daher eine Form gefunden werden, daß der Ueber- 
nahms- und Uebergabsdienst durch eine Privatperson, die in der Gemeinde seßhaft ist, 
eventuell noch ein Geschäft betreibt, gegen eine mäßige Provision durchgeführt werden 
könne, wie dies ja auch bei der Post der Fall ist. Hiedurch allein lassen sich schon Er- 
sparnisse erzielen.*) 

Wird ferner beachtet, daß die Firma Dekert & Homolka in Chicago einen 
tragbaren Telephonapparat ausstellen wird, welcher an jedem beliebigen Punkte der 
Drahtleitung ohne Veränderung eingeschaltet und als Sprechstelle benützt werden kann, 
so ist damit ein wesentlicher Factor für die Sicherheit des Verkehres und eventuell 
für das Herbeirufen einer Hilfsmaschine geschaffen. 

Aus der ganzen Darstellung geht hervor, daß nach meinem Dafürhalten Folgendes 
auztistrebeu wäre: 

1. Eine Festsetzung des Maßes des geringsten Erfordernisses in Bezug auf den 
Bau und die Einrichtung der Bahn, je nach der Kategorie und dem Range, in welchen 
sie eingereiht werden soll. , 

2. Die größte Solidität in der Bauausführung dieses festgesetzten Mindest- 
erlordernisses. 

3. Reductiou des stabilen Personalstandes auf das absolut Nothwendige bei 
besserer Bezahlung des niederen Personales und Einräumung größerer Befugnisse für 
dasselbe bei Aufrechthaltung entsprechender Verantwortlichkeit. 

Wenn ich mir erlaube einen diesbezQglichen Antrag zu stellen, so darf ich nicht 
unerwähnt lassen, daß auch der Eisenbahnmann ein gewisses — nie zu erreichendes — 
Ideal anstreben kann ; hat er sich aber ein solches gebildet, so erkennt er auch leichter 
was sich erreichen lässt. 

Ich hatte auch seinerzeit ein Ideal, dem Capitale das zu bieten, was es damals 
suchte, die Sparcassensicherbeit, u. zw. durch folgenden Gedankengang: 

Au jedem Bahnbaue ist ein gewisser Rayon, an den die Trace gelegen ist, 
ioteressirt, dieser kann sich von 1 Arm bis zu 10 km in der Breite ausdehnen ; nehmen 
wir die landläufigen 2 km jederseits, so entfallen auf 1 Arm Bahnlänge 40.000 Hektar 
gleich 69.500 Joch. Wird das Anlagecapital im Durchschuitt mit 15.000 fl. per Kilometer 
angenommen, so entfällt als 4«. 0 ige Verzinsung auf 1 Joch 86, rund 90 kr. als Maximum 
einer grundbücherlich einzuverleibenden Garantie der Verzinsung. 

Wird der einjährige Betrag in einem Fonde zur Zeit der Concessionsertheilnng 
hinterlegt und von den Interessenten selbst verwaltet, so kann ein etwa entstehendes 
Verzinsuugsdeßcit aus den Bahneinnahmen durch den Fond rechtzeitig ergänzt worden. 
Diese Zuschüsse sind zinsenfrei und sollen ihre Bückzahlung durch eine Betheiliguug an 
dem Netroertrage Uber 5% erhalten. Das Nettoerträgnis über 4 bis 50 0 «oll lediglich 
dem Erneuerungsfonde zufließen und bei hinreichender Höhe desselben einem für die 
Amortisation des Anlagecapitals bildenden Fonde zugeschlagen werden. 

Die Industrien und größeren Orte sollen die Bildung eines anderen Fondes mit 
der Bestimmung übernehmen, außerordentliche Erhaltung»- oder Erneuerungskosten, 
z. B. bei Elementarfällen, mit jenem Betrage zu decken, der aus den Betriebseinnahmen 
ohne Beeinträchtigung der Verzinsung nicht gezahlt werden kann, wogegen die regel- 
mäßigen Erbaltungskosten als Ordinarinm in die regelmäßigen Betriebsauslagen gehören 
würden. Auch diese Zuschüsse sollen zinsenfrei sein und ihre Refimdirung bei einem 
Nettoertrage über 5" „ dnrcb Betheiligung erfolgen. 



*> Aehnliche Einrichtungen wurden von dem steiermSrkischen Lan Jea-Bauamte bd den schmal- 
spurigen Laudesbahnen so wie auch im Auslande bereit* eingeführt und sollen sich auch bewähren. 
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Eiiie entsprechend orgauisirte Betriebsleitung kann unter solchen Bedingungen 
nicht in Schwierigkeiten gelangen, da die Wahrscheinlichkeit einer höheren Verzinsung 
viel näher liegt, daher auch die Wahrscheinlichkeit, daß Zuschüsse der einzelneu Fonde 
nach einigen Jahren nicht mehr in Anspruch genommen werdeu müssen; dagegen kann 
die Theilnahme der Fonds an den Erträgnissen schon innerhalb 10 Jahren eintreten. Diese 
Fonds wachsen dadurch zu ganz ansehnlichen Summen au und können den Interessenten, 
welche sie gebildet haben, einen weit größeren Nutzen gewähren, als der Nachtheil einer 
Hvpothekarbelastung, welche eigentlich eine Einuahmsqnelle wird, und wenn sich eine 
solche Bahn günstig entwickelt hat, so werden einzelne Besitzer eine solche Hypothekar- 
last freiwillig auch auf solche Grundstücke oder Besitze ausdehnen, die außerhalb des 
Bahnrayons liegen; dann wird dieses Ideal praktische Formen erlangen. 

Jetzt aber will ich mich auf den Antrag beschränken, daß in Anbetracht dessen, 
daß nach vielen Richtungen hin, beim Baue und Betriebe neuere Erfahrungen, gemacht 
wurden, welche benützt werden können, um eiue kräftige Entwicklung der Local- und 
Straßenbahnen zu ermöglichen, ein Coraite zu wählen, welchem die Aufgabe gestellt 
werde, jene Grenzen der einzelnen Leistungen beim Bane und Betriebe der verschiedenen 
Kategorien der Bahneu festzusetzen, welche das zn bewirkende Minimum darstellen. 
Diese Studien wären sodann dem Vereine zur Beschlussfassung vorzulegen, eventuell 
auch der hohen Regierung mit der Bitte zu unterbreiten, diese Vorschläge einer geneigten 
Würdigung zu unterziehen. 

Der Vorsitzende: 

Wenn Sie auch aus der Begründung der Ausführungen dieses Antrages so 
manch' Bekanntes gehört haben dürften, so fiuden sich in denselben andererseits auch 
ganz neue Gedanken, die einer Erörterung werth sind. Ich möchte es aber vermeiden, 
schon heute hierüber eine bestimmende Ansicht auszusprechen und erlaube mir daher 
zu beantragen, daß zur Wahl des gedachten Comite^, welches sich mit dem Studium 
dieser Frage beschäftigen solle, geschritten werde. Ich würde ein fünfgliedriges Comite, 
bestehend aus dem Antragsteller und den Ingenieuren v. Gersou, Hafferl, 
v. Pischof und kais. Rath Summerecker vorschlagen und lade die geehrten Herreu 
ein, zu diesem Gegenstande das Wort zu nehmen. 

Herr Regierungsrath Hönigsvald vertritt die Ansicht, daß der Antrag des 
Ingenieurs v. Gerson dem ständigen Comite zuzuweisen wäre. Baurath Ritter v. Stach 
stimmt den vom Vereinsausschusse gemachten Vorschlag zu und nachdem der Vor- 
sitzende ein ad hoc gewähltes Comite mit Rücksicht auf die Berat hnug von Special- 
fragen als zweckmäßiger ansieht, wird 

der Ausschussantrag angenommen und die Herren v. G e r so n , H a f f e r 1, 
v. Pischof, Schmid und kais. Rath Summerecker in das Comite 
gewählt. 

Sodann schreitet der Vorsitzende zu dem von ihm angekündigten 
Vortrage: „Ueber schmalspurige Vicinalbahnen in Frankreich". 

Geehrte Herren! 

Ich habe in meinem Vortlage in der 1. Vereinsversammlung auf 
den großen und auch bestimmenden Einfluss hingewiesen, den das Mali 
der Spurweite auf die Bau- und Betriebskosten sowie fast auf alle Ver- 
hältnisse der Eisenbahnen im allgemeinen ansübt und dabei bemerkt, 
daß dies nicht nur theoretisch bewiesen, sondern auch praktisch 
erprobt sei. 
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Heute soll es meine Aufgabe sein, die Richtigkeit dieser An- 
schauungen durch mehrere der Praxis entnommene Beispiele zu erhärten, 
welche ich bei einigen in Frankreich im Betriebe befindlichen Schraalspnr- 
Vicinalbahnen, welche die Spurweite von 0*6 m besitzen, gefunden zu haben 
glaube. Es sind dies die sogenannten „Decau vi 1 leb ahnen", welche 
sowohl den Personen- als auch den Güterverkehr zu vermitteln haben. 

Den ersten maßgebenden Anstoß zur ausgedehnteren Anwendung 
dieser schmalen Spur gab die im Jahre 1889 von Decauville hergestellte 
Ausstellungsbahn in Paris.*) 

Es bleibt ein unbestreitbares Verdienst Decauville's, daß er bereits 
im Jahre 1876 auf die großen Vortheile und zu erzielenden bedeutenden 
Ersparnisse bei Anwendung dieser schmalen Spurweite für wirtschaftliche 
Bahnen aufmerksam machte. 

Zum ersten Male finden wir diese Construction auf der 1878er 
Ausstellung in Paris vertreten. 

Das heutige System wurde nach den von Decauville gemachten 
Erfahrungen aber erst nach und nach in so vortheilhafter Weise aus- 
gebildet. Dasselbe besteht der Wesenheit nach darin, daß bei der 
Einführung der Spur von 60 < m die Bahntrace an die Terrains- 
Verhältnisse derart angeschmiegt werden kann, daß bei Anwendung 
großer Steigungen und scharfer Krümmungen die größtmöglichen Er- 
sparnisse beim Unterbau erzielt werden können, ferner, daß der aus 
einzelnen fest zusammengefügten Elementen bestehende, ganz aus Stahl 
hergestellte Oberbau mit Vignoles Schienen von 9 5 bis 15% Gewicht 
pro Meter in sehr zweckmäßiger Weise ökonomisch gestaltet ist und daß 
es bei einem Achsdruck bis 5 5 1 den Verkehr leichter, jedoch überraschend 
leistungsfähiger Locomotiven. sowie von Personen- und Güterwagen mit 
leichter Curvenbeweglichkeit , großem Fassungsraume und bedeutender 
Tragkraft zulässt, wodurch die Herstellung von Vicinalbahnen in Frank- 
reich zum Kostenbetrage von 16.000 bis 35.000 Francs pro Kilometer 
inclusive Fahrbetriebsmittel, ermöglicht wurde. Diese Bahnen werden ein- 
fach und billig betrieben und verbinden bisher unzugänglich gewesene 
Ortschaften oder ungünstig und entfernt gelegene Productions- und 
Betriebsstätten. 

Die großen Unterschiede in den Kosten finden ihre Begründung 
in der Anwendung eines leichteren oder schwereren Oberbaues, in der 
Länge der Bahnlinie und ihrer Trace; ferner in dem Umstände, ob Fahr- 
straßen oder Wege und in welcher Ausdehnung mitbenutzt werden, oder ob 
die Bahn auf eigenem Bahnplanum errichtet wurde; dann in der Anzahl 
der Statiouen, in der Dichte des Verkehres und der hiedurch bedingten 
geringeren oder größeren Anzahl der Fahrbetriebsmittel und in der Art 
ihrer Constructionssysteme. 

") Siehe Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn Verwaltungen Nr. 72 ex 1869. 
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Das Gewicht des Stahloberbaues mit schwebendem Stoß beträgt 
pro Meter bei einem Schienen gewichte von 

9-5 kp mit 8 Traversen bei einem zulässigen Achsdruck von 3-5 /, 32-6 kg 

19*0 d „ 8 „ „ , „ » f, 5'0 46-6, 

15-0,, „ 7 „ „ „ „ n 5'5 50 6 „ 
also ein Gewicht, welches dem Schienen gewichte pro Meter der Haupt- 
bahnen gleichkommt. Siehe Fig. 1, 2, 3, 4 und 5. 
.- — *f — » 





Fig. I. ObertM-Craitraetlra. Scbienengewlebt H kg. 
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Fig. 2. SUbM nterlugstmerse VS3 ig pro Stück schwer, für dca Oberbau mit 

gewicht von 9-5 *<; per m. 




Flg. 3. Ooerbiu Constraetlon. Sthieiengewicht II h pro ». 

Ich gehe nun zu einigen Beispielen über. 

Die Pariser Ausstellungsbahn vom Jahre 1 889 war doppel- 
gleisig in der Länge von 3 ton, in Steigungen bis zu 28 %o und in 
kleinsten Krümmungen von 30 m in der currenten Bahn und von 20 m 
in den Weichen ausgeführt. 



Digitized by Google 



122 



Der Oberbau bestand aus 5 m langen Vignoles-Stahlschienen im 
Gewichte von 0 5 kg pro Meter, die auf 8 Stück 1 m langen Stahl- 
Unterlagen (Traversen) von | I Querschnitt (System Pechot) mit ge- 
schlossenen Enden aufgenietet waren. Auf dieser Bahn wurden in 6 Monaten 
(180 Tagen) 6,342.446 Fahrgäste oder durchschnittlich 35.230 Personen 
pro Tag befördert; das ist mehr als das Doppelte des Verkehres am 
Bahnhofe „de la Bastille" in Paris, wo nur 5-5 Millionen Reisende in 
12 Monaten gefahren sind. 





Fig. 5. SUhl-Unterlagstravcrsc für 
von 12 and 15 kg Vewleht liro ™. 
QnerscuuiU. ücwirbt pro Slllck II tg 



Fig. 4. Oherbaa-Coutraction. Schienenge wickt 15 kg pro •*. 

Das Maximum der Leistung der Pariser Ausstellungsbahn wurde 
am 8. September 1889 erreicht, an welchem Tage 63.276 Fahrgäste 
befördert wurden. Der einheitliche Fahrpreis betrug 25 Centimes. Dieser 

ganz ungeahnte Verkehr von täglich 
durchschnittlich 236 nach beiden Rich- 
tungen verkehrenden Zügen wurde mit 
7 vierachsigen Teuder-Compound-Loco- 
motiven (System Mallet) von 12 1 Dienst- 
gewicht und 80 //. P. und einer nach 
dem Systeme Fairlie nachgebildeten Doppellocoinotive (System Pe"chot- 
Bourdon) von gleichem Gewichte (Siehe Fig. 6), sowie 50 Personenwagen 
verschiedener Typen, welche auf beweglichen Radgestellen ruhten und von 
welchen die Salonwagen einen Fassungsraum von 18 Sitzplätzen und 
die offenen Wagen einen solchen bis zu 56 Sitzplätzen besaßen. 

Die Züge folgten einander in kurzen Intervallen von 9 Uhr Morgens 
bis Mitternacht (13 pro Stunde) mit einer Stunden-Fahrgeschwindigkeit 
von durchschnittlich 23A-m. Das todte Gewicht pro Fahrgast aberschritt 
uicht 143%. Während der ganzen Betriebsdauer ereignete sich weder 
ein Unfall, noch war die Auswechslung einer Schiene oder Lasche not- 
wendig. Die Erhaltung beschränkte sich auf das Unterstopfen der 
Traversen. 
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Diese Bahn, die ich eine Versuchsbahn ^nennen möchte, wurde in 
11 Tagen hergestellt, besaß 5 Stationen und Haltestellen. Auf derselben 
wurden 42.500 Züge befördert, welche einen Weg von 113.882 km mit einem 
Bruttogewichte von 1,781.018 Tonnen, deren Nettogewicht circa 30 f y 0 
betrug, zurücklegten. 

Die Abnützung der Seidenen überschritt nicht 0*4 mm in der cur- 
renten Bahn und 1*5 mm zunächst den Stationen, wo die Fahrzeuge ge- 
bremst werden mussten. 

Die kilometrische Brutto-Einnahme in den sechs Monaten bezifferte 
sich auf 550.000 Francs. 

Der Verbrauch an Gascoke für die Feuerung der Locomotiven betrug 
pro Zugskilometer 3*7 und die gesammten Betriebsausgaben stellten 
sich auf 3-765 Francs pro Zugskilometer *) 




Fi«. 0. (Ia|>lfx-Loromoti\e (System l'rrliot-Bourdon) 105/ Leertfewiehl, 13 1 Uieuslicen irlit 



Die bei dieser Ausstellungsbahn in Bezug auf die constructionelleu 
Verhältnisse der Bahnanlage und der anstandslosen Betriebsführung bei 
einem ganz ungewöhnlich dichten Verkehr erzielten praktischen Resultate, 
sowie nicht minder die sehr günstigen finanziellen Ergebnisse führten 
dazu, daß das Decauville-System mit dem Spurmaße von 60 cm sich 
sehr bald als öffentliches Verkehrsmittel für den Personen- und Güter- 
transport Eingang verschaffte und für dasselbe die Gemeinnützigkeit 
anerkannt wurde. 

Nach diesem Systeme sind nun in mehreren Departements kürzere 
und längere Linien theils im Baue und Projecte, theils in ununter- 
brochenem anstandslosen Betriebe, worüber ich Ihnen seinerzeit ein um- 
fassendes statistisches Materiale zur Verfügung zu stellen hoffe. 

Heute muß ich mich darauf beschränken, Ihnen einige bereits im 
Betriebe stehende Linien kurz zu beschreiben. 



*) Siehe: Lea grand usines de Turgau. Paris Octobre 1892. Boulevard Hau--- 
mann 50. 
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A. Die Linie Pithiviers-Tonry (Departement Loiret). 

Diese wurde am 22. Juli 1892 dem öffentlichen Verkehre übergeben 
und von dem Departement unter der Leitung seiner Ingenieure aus- 
geführt: der Betrieb wurde dem Etablissement Decauville übertragen. 

Die Bahn ist 31 26 Am lang und verbindet die beiden gleichnamigen 
Bahnhöfe des bestehenden normalspurigen Bahnnetzes. Sie benützt in der 
Länge von 19 43 km das Banquett der Straße auf einer Seite, die übrige 
Strecke liegt auf eigenem Bahnkörper. Die Maximalsteigung beträgt 23 °/ 00 , 
der kleinste Bogenhalbmesser 30 m. Der Oberbau wurde wie bei der 
Ausstellungsbahn beschrieben, hergestellt. Die Entfernung der Stahl- 
Traversen im Gewichte von 9A</ pro Stück beträgt von Mitte zu Mitte 
60 cm; die Krone des Schotterbettes ist 18 m, die Stärke desselben 
20 cm*) Es verkehren taglich 6 Züge mit einer Fahrgeschwindigkeit 
von durchschnittlich 20 km pro Stunde. 

Die Baukosten beziffern sich nach den vorliegenden Abrechnungen 
inclusive der Hochbauten für 9 Stationen, der beiden Endstationen und 
4 Haltestellen auf 20.000 Francs, pro Kilometer. 

Für Anschaffung der Fahrbetriebsmittel wurden pro Kilometer 
500o Francs verausgabt, so daß sich die gesammten effectiven Anlage- 
Kosten auf 25.000 Francs pro Kilometer belaufen. 

B. Linie von dem Bahnhofe der Nordbahn nach der Stadt Laon. 

Diese Bahn mit der Spur von 60 cm führt auf der Straße mit Stahl- 
Schienen im Gewichte von 9-5 A</ pro Meter, welche auf Stahltraversen 
von einem Meter Länge aufgenietet sind. 

Die größte Steigung beträgt 6 5% mit kleinsten Krümmungshalb- 
messern von 30 m. 

Die in Verwendung stehenden 4achsigen Compound-Locomotiven 
(System Mallet) haben ein Leergewicht von 9 / und ein Dienstgewicht 
von 1 1 1. Die äusserste Achsenentfernung beträgt 2 8 m ; die Achsenent- 
fernung jeder Gruppe 0 85 m. Die Personenwagen ruhen auf Drehgestellen, 
haben 6 Querbänke mit je 4 Sitzplätzen, daher zusammen 24 Sitzplätze 
und auf den Plattformen überdies 8 Stehplätze. Die Züge bestehen aus 
3 Wagen, welche vollbesetzt ein Gewicht von 12—13 t besitzen. 

O. Linie von Dlvea naoh Lnc-anr-Mer (Departement Calvados). 

29 Am lang, wurde am 13. August 1892 dem öffentlichen Verkehre 
übergeben; der Flügel von Benouville nach Caen ist noch im Baue, so 
daß diese Balm zusammen eine Länge von 40 Am besitzen wird. Die 
effectiven Baukosten betragen inclusive Fahrpark 35.000 Francs pro 
Kilometer. 

') Die Krone des Schotterbettea bei den Militftrbahnen iu Frankreich beträgt 
mir 1-4« m. 
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Die Construction ist gleich jener der vorbesprochenen Linie Pithiviers- 
Toury, mit dem Unterschiede, daß die Maximalsteigung 3%, der kleinste 
Bogen 20 m beträgt. Das Geleise, welches aus 5 m langen Stahlschienen 
im Gewichte von 15 pro Meter besteht, liegt in der Länge von 26-975 hn 
auf dem Straßenbanquette einfach im Schotterbette und auf 1*590 „ 
Länge in der Steinlage des Straßenkörpers gebettet, ferner 

in der Länge von 1-590 „ 

im Straßenpflaster und auf 0161 „ 

Länge außerhalb der Straße. 

Zusammen . . . 28-726 Am 



Das Längenprofil der Bahnanlage ist aus Fig. 7 ersichtlich. 




Fl*. 7. 

Die Schienen haben eine Höhe von 90 mm, eine Fußbreite von 70 mm, 
der Kopf ist 39 mm breit und der Steg 10 mm stark. Dieselben sind 
auf 6 Stahltraversen von 1 m Länge, 170 mm Breite. 45 »im Höhe 
und 6 mm Starke, im Gewichte von II kg aufgenietet. Die Entfernung 
von dem Ende der Schiene bis zur Mitte der ersten Traverse beträgt 
0-2 m. Die Stahlwinkellaschen inclusive der 4 Verbindungs-Schrauben- 
bolzen wiegen pro Paar 3 7 kg. Das ganze Oberbaugewicht beträgt 44 7 kg 
pro laufendem Meter. 

Der Bettungskörper hat eine Krone von 1-6 »#, 20 — 25 rm Stärke; 
derselbe besteht ans Fingsand und wird, damit er vom Winde nicht 
weggefegt werde, mit einer 10 cm starken Schlägelschotterschichte bedeckt. 

Die Anordnung des Geleises auf der Straße ist aus den Quer- 
profilen Fig. 8 ersichtlich. 
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Vom Geleise liegen in der 

Horizontalen 28 » „ 

in Gefällen 36-1% 

in Steigungen 35-9% 

Die Steigungen zwischen 

0—10 mm haben eine Länge von 56-3", 0 

10-20 „ .. „ 10-5»/« 

20-30 „ - „ r 5-2°/„ 



i — 

i 



Cjk*r.l 

« . J • *8 ...... 

^...'.»t.. + oj. ... 



u. 7.. i»' 



«- *. . . ^- - • I . - ^ 



Piff. 



Die größte Breite der Plattform des Bahnkörpers, welcher auf dem 
Straßen-Banqnette gelegen ist, beträgt 3 58 m. Dasselbe ist von der durch 
einen gestößelten, mit Rasen belegten Erdkörper von wenigstens 12 cm Höhe 
begrenzt. Die für den Fuhrwerksverkehr verbleibende Straßenzone darf 
in keinem Falle weniger als 5 m betragen. (Siehe Fig. 9.) 




t. j« 



riis. 9. Gelt ist »nf dem Straastu-Baitqiiett, (iDtrohnitt. 

Auf den Brücken von Dover, Cabourg und Sailenelles ist das auf 
einer Seite liegende Geleise in den Straßenköi-per eingebettet und der 
Zwischenranm zwischen der äußersten Ausladung der Fahrbetriebsmittel 
und dem Trottoir beträgt 30 an, so daß für das Fuhrwerk auf der 
Brücke von Cabourg 4*52 /» und bei jener von Sallenelles 3*32 m ver- 
bleiben. (Siehe Fig. 10). 
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Bei der Uebersetznng von Lion-sur-Mer, wo das Geleise ebenfalls in 
den Straßenkörper eingebettet ist, bleiben beiderseits von der größten Aus- 
ladung der Fahrbetriebsmittel noch 2*6 m für das Fuhrwerk. (Siehe Fig. IIa.) 




L ..... — • 

L .. ... 

4*S 



~0b*r •/.. 
.3 -t. . 



• "L » 

.■». «• - 



r - 



> «o i 'S.*«.. 



Fig. 10. In den StrMftenkBrper eintrebettetes (Nielse bei Cabonrg, Querschnitt. 



Die Erfahrung hat gezeigt, daß bei den aus 15 kg schweren Stahlschienen 
hergestellten Geleisen, welche durch die Ortschaften führen, die An- 
wendung von Zwang- oder Leitschienen entbehrlich sind, was einen 




«.•«! 

Nr. IIa. StramnlbemUang bei Llon-tur-Her, Querschnitt. 

doppelten Vortheil bietet, nämlich eine Kostenersparnis und die Ver- 
meidung von Entgleisungen durch das Einzwängen von Steinen in den 
Zwischenraum zwischen der Fahr- und Zwangschiene. 
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Die Kunstbauten sind von keiner Wichtigkeit ; für die Entwässerung 
wurden Cementröhren von 50 cm und gußeiserne Röhren von 20 cm Durch- 
messer, dann zur Abführung der Wässer auf den von der Bahn benützten 
Straßenbanquetten Thonröhren von 8<™ Durchmesser verwendet. 

Die Hochbauten in den Stationen bestehen aus einem gedeckten 
Uuterkunftsranme für die Reisenden und einem Magazine mit schließ- 
barem Bureaux in einer Grundfläche von zusammen 32 w 2 oder aus einem 
einfachen Räume Ar die Fahrgäste von 20 im*, wie Fig. 12 zeigt. 




Yig. Vi. .\nfn»liws>rfb»ndf IMvMsnr-Mer. Antrat voa dfr Bahn*fitf. 




Das Heizhaus zu Riva-Bella sammt Wagenremise und einer kleinen 
Rtparaturswerkstätte haben eine verbaute Fläche von 800 Sämmtliche 
Gebäude sind aus Holz hergestellt. 

Eiserne Wasserkrahne befinden sich in Dives. Benouville, Riva- 
Bella und Luc-sur-Mer. In den Endstationen werden die Krahne von den 
Stadt Wasserleitungen gespeist, in Benouville und Riva-Bella wurden 
eigene Wasserstationen mit einem eisernen Reservoir von 20 m :i Inhalt 
heigestellt. 
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Die Bahn ist au keiner Stelle eingefriedet. Sie ist mit einem Telephon 
ausgestattet, dessen Leitung unter dem Flusse l'Orne und dem Canal 
von Caen ä la Mer mittelst eines unterirdischen Cabels geführt wird. 
In jedem Stationsgebäude befindet sich ein Telephonapparat. 

An Fahrbetriebsmittel wurden angeschafft 7 vierachsige Tender- 



Compound-Locomotiven (System Mallet). 

Dieselben besitzen ein Leergewicht von 9*5 / 

und ein Dienstgewicht von 12 

Rostfläche : 0 52 m- 

Totale Heizfläche 22 30 >»- 

Cylinder-Durchmesser vorderer (Niederdruck) 280 mm 

Cylinder-Durchmesser rückwärtiger (Hochdruck) 170 

Kolbenhub 300 

Auzahl der Räder 8 Stück 

Durchmesser der Räder 600 mm 

Entfernung der gekuppelten Achsen 0-85 m 

Totaler Radstand 2 80 

Kleinster zulässiger Bogenhalbmesser 30-00 .. 

Atmosphären 12 

Fassungsraum: Wasser 142 m» 

Kohle 0-52 „ 

| Locomotiv-Länge 5-5 m 

Profil n Breite 1*9 , 

Höhe 28 .. 



Die Zugkraft P = K?-~ = 1800% 

Die Leistung dieser Locomotiven beträgt bei den vorkommenden 
größten Steigungen von 30 °/ 00 und einer Fahrgeschwindigkeit von 20 km 
pro Stunde noch 30/. (Siehe Fig. 13.) 

•Bei Anwendung des Compound- oder Verbund-Systemes kann das 
Dienstgewicht dieser Maschinen tür die Adhäsion vollkommen ausgenützt, 
jedoch zur Verminderung der einzelnen Achsdi ücke auf eine große An- 
zahl von Achsen vei theilt wei den. Zur Verringerung des eigenen Wider- 
standes ist der Bewegungsapparat in zwei Gruppen geschieden und zur 
Erhöhung der Schmiegsamkeit der Maschine ruht dieselbe auf einem 
gegliederten Rahmen; die Maschine besitzt 2 bewegliche Gestelle, von 
denen jedes 2 Achsen und 2 Dampfcylinder trägt, so daß sämmtliche 
acht Räder als Treibräder wirken. Die Maschine ist mit einer sehr 
kräftigen Bremse versehen, welche auf alle acht Räder wirkt. Das Brenn- 
stoffersparnis soll 15—20"/,, betragen. 
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Die Leistungsfähigkeit dieser Locomotiven beträgt in Tonnen: 



An; Steigungen 


bei einer St umlengesch windigkeit von 
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Uebrigens erzeugt jetzt Petit-Bourg Locomotiven dieses Systems, 
für dieselbe Spur mit 18 t Leergewicht und 21 t Dienstgewicht. 




Ki»:. 13. ConipoiimlLooomotivc (System Mallet) 9-5* Leergewicht, 12 1 DleBstffewiclit. 



Auf den Militärbalmen zunächst der im Osten Frankreichs ge- 
legenen Festungen sind 32 Locomotiven dieser Construction, jedoch mit 
U< Dienstgewicht im Betriebe. Decauville hat auch das Problem der 
directen Ersteigung von Rampen mit 20 — 25°/ 00 bei der Spurweite 
von 60 rm glücklich gelöst, indem er eine Zahnrad-Locomotive „Hercule" 
construirte (ähnlich der Rigi-Locomotive), mit welcher höchst günstige 
Resultate erzielt wurden. 

An Wagen wurden angeschafft : 



Geschlossene Personenwagen 2 Stück 

Offene Personenwagen 20 „ 

Viehwagen 2 „ 

Verschiedene Güterwagen .31 » 



Zusammen ... 55 Stück 
Alle Personenwagen ruhen auf amerikanischen Drehgestellen und 

haben bequeme Sitzplätze. Die Fahrt in denselben ist ruhig und angenehm. 
Für die Sommersaison werden die offenen Personenwagen III. Classe, 

wie sie bei der Pariser Ausstellnngsbahn verwendet wurden, mit 14 Quer- 
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bänken ä 4 Sitzplätze, daher zusammen 56 Plätze, benützt : ihr Gewicht 
beträgt 3-2—3-3/. (Siehe Fig. 14.) 




Pijr. 14. Prrton«»ajtr« III. <la»se, offen 32 bis i flt Kigragmi«! 
mit 56 SiUplltz«. 



Die Sommerwagen I. Classe sind ebenfalls offen mit Querbänken 
und 36 Sitzplätzen. (Siehe Fig. 15.) 




Fl*. 15. Person«»»*« I. < !•*«>. off« mit 36 Sitzplatz«. 



Die geschlossenen Personenwagen L und IL Classe haben einen 
Mittelgang, 12 Sitzplätze L Classe, wovon 4 auf der Plattform und 
32 Sitzplätze IL Classe hievon 5 auf der Plattform. Das Gewicht 
beträgt 3 8 1. (Siehe Fig. 16.) Die Pei-sonenwagen L, II. und III. Classe 
haben 56 Sitzplätze und ein Eigengewicht von 6'/ 2 /. (Siehe Fig. 17.) 




Yig. 16. Ueorhlosoener PertoBeuwa«« Mit Mltl*lgaj>£. 3 M Eigen*?» ieht. Hit 12 Sitzplätzen 
1. «am, »»von 4 auf der Plattform. 32 Sitzplatz* II. I'luw und 5 auf df r Plattform. 

.letzt werden auch Personenwagen gebaut, welche 11-75»! Länge 
und 2 03 m Breite besitzen, aus einem Coupe 1. und II. Classe, 3 Coup6s 
III. Classe und 2 Halbcoupes für Gepäck bestehen und 46 Fahrgäste 
aulnehmen können; auf einen Fahrgast entfallen 035 m 2 Flächenraum 

u 
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und pro Platz 124 l.p todtes Gewicht, welches bei den Sommerwagen 
auf 70 hj herabgemindert werden kann; ferner Personenwagen von 9*6« 
Länge und 175 Breite, für 32 Fahrgäste; ihr Eigengewicht beträgt 
378/. Der Kaddurchmesser beträgt 45 cm. 

Die Gutenvagen für die vorgenannte Bahnlinie haben verschiedene 
Typen, sie sind entweder zweiachsig mit 5 t Tragkraft und 1*2 t Eigen- 
gewicht (siehe Fig. 181 oder ruhen auf zwei Radgestellen (Track»), 

— . — ^- •-_ >, - --«.. — — -. — * ■ — - ™ 
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flg. 17. l\T*onrn«ap.» !., II. und III. <Imsi>, St SitipHUe, EI)?eiiKewlplil fll. 
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deren Achsentfernung 0 85 m beträgt, mit 10/ Tragkraft und 3 / Eigen- 
gewicht und 26 m :i Fassungsraum (siehe Fig. 1SJ, 20 und 21). 

Ferner Specialwagen für den Viehtians- 
port, deren Fußhoden 15— 20 rm über die 
Schiene liegt, so daß die Verladung und Ent- 
ladung ohne Kampen oder Ladebrücken In 
f*. ik. (.üterwi^n Vit t^n^t- jeder Station oder auch in offener Strecke 
wirkt, m ude^f wicht. erfolgen kann. In diesen Wagen (siehe Fig. 22» 

ist für 4 Pferde oder 4 Stück Hornvieh oder 24 Mann Militär Raum; 
dieselben haben ein Eigengewicht von 4 7 / und können mit 10 t beladen 
weiden. 

Zu erwähnen sind noch die Special wagen für den Geschütztransport, 
wodurch auch die militärische Bedeutung des Decauville-Bahnsystemes 
beleuchtet wird. 

Mit diesen Wagen, u. zw.: 

2 Wagen ä 3 Achsen können 17 / 

4 » k 3 , n H4„ 

4 n a 4 ,, „ 42 „ 

einer untheilbaren Last, wie Geschütze, in Krümmungen von 20 m Halb- 
messer auf einem Oberbau mit Schienen von 9-5 hg Gewicht pro Meter. 
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wie dies praktisch vielfach erprobt winde, mit einer Fahrgeschwindigkeit 
von IS km pro Stunde auf Steigungen von 70— 90%, befördert werden. 
(Siehe Fig. 23*). 

Das Profil für die Fahrbetriebsmittel der vorgenannten Linie ist 
mit all' ihren vorspringenden Theilen mit 2* 18 m Breite und 2 80 m Höhe, 
die Breite der Kasten mit 188 wi vorgeschrieben. Sämmtliche Fahr- 




Fig. 19. »iüterwagen 3 1 Eigengewicht, 10 ( Ladegewicht. 




Fig. 21». Iii! t er wagen 



il Tragkraft für die Tonkingbalm. 




i Stlrnansichl. 

! ) 

Bordwände», -fit Eigengewicht. 10/ Tragfähigkeit. 
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Ornndri*«. 

betriebsmittel haben OentralbufFer und 2 Sicherheitsketten, ferner sind 
die Wagen mit der Luftleerbremse Soulerin versehen.*) 

Der Verkehr ist während der Monate Juli, August und September 
außerordentlich groß: es verkehren durchschnittlich 24 Züge, während der 
anderen Monate 12 Züge, an Sonn- und Feiertagen 14 Züge: während 

*) Siehe: Ueber Bremsen des Systeme« „Soulerin". Oesterr. Eisenbahn-Zeitung 
Nr. 15 und 16 ex 1891. 

11* 
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welcher Zeit dieselben ans einem geschlossenen Personenwagen I. und 
IL Classe, dann ans einem solchen III. Classe mit einer Abtheilung für 
das Gepäck bestehen, im Sommer fuhren sie 2 geschlossene und 3 offene 
Wagen (einer L Classe, zwei III. Classe) mit zusammen 200 Plätzen. 
Für die Besorgung des Güterverkehres werden die nöthwendigen Fracht- 
wagen den Pei-sonenzügen angehängt. 




Fig. Tl. Virhwagen. »1* 'üiterw »irr n benutzbar für 24 Main, odrr 4 Orksen 
•der Pferde, Kigenjrewirht 4 7 L 




Fig. ö. 4 Wagen ä 4 Atlisen flr den Transport einer Kanone van Bange mit 32 cm t'aliber 

im »irwiente von 4X(. 

Die Fahrgebühr der Keisenden wird während der Fahrt eingehoben. 

Die Fahrgeschwindigkeit beträgt 25 km pro Stunde, doch sind die 
Versuchsfahrten anstandslos mit einer Geschwindigkeit von 36 km bewirkt 
worden. Die Maximal-Leistnngsfähigkeit beträgt 16.000« pro Kilometer. 

Der Hau wurde von Decauville ausgeführt, der auch den Betrieb führt. 

Der Generalrath des Departements Calvados hat infolge der günstigen 
Ergebnisse der im Betnebe stehenden Linie Luc-Dives in seiner Sitzung 
vom 25. August 1892 beschlossen, das ganze noch auszubauende Netz 
in der Länge von 250 — 300 km mit der Spurweite von 0*6 m herzustellen. 

Dem gleichen Beispiele folgte auch der Generalrath des Departements 
Seine-et-Oise, welcher in seiner Sitzung am 2. September 1892 be- 
schlossen hat, die Linie von Versailles nachEpone in der Länge 
von 31 Arm mit der gleichen Spur von 60 cm und mit Schienen im Ge- 
wichte von 16*0 pro Meter auszuführen und die Herstellung Decauville 
zu dem Preise von 32.000 Francs pro Kilometer zu übertragen. 

Zu erwähnen wären noch folgende ausgeführte oder projectirte 
Bahnen und zwar: 



J Dy Vj 
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E. Boyan, Pontaillao und Saint-Oeorgea. 

Diese Linie verbindet die schöne Plages, ist 7 knt lang und hatte 
im Juli und August vorigen Jahres einen großen Erfolg zu verzeichnen 
da auf derselben 500.000 Fahrgäste befördert wurden.*) welche eine 
Brutto-Einnahme von 14.000 Francs pro Kilometer bei einem täglichen 
Verkehre von 100 Zügen ergaben. 

F. Steinbrnohbabn von Mareecheaux. 

Diese 9 km lange Bahnlinie kostete inclusive Fahrbetriebsraittel 
nur 20.333 Francs pro Kilometer, wovon 5777 Francs auf das Fahr- 
material entfielen. Die Gesammt-Betriebsauslagen betrugen im Jahre 1890 
3886 Francs pro Kilometer bei einem Frachten verkehre von 31.427 f. 

G. Projeot des Departements du Oers. 

Das vom Ingenieur 0. Bert r and verfasste Project, das aus einem 
Netz von 6 Linien in der Gesammtlänge von 220 km besteht, und dessen 
Kosten sich nur auf 16 — 18.000 Francs belaufen sollen.**) 

Die kilometrischen Jahreseinnahmen sind mit 1950 — 2100 Francs 
berechnet. Diese Linien sollen größtenteils auf Straßen führen, einen 
Oberbau mit Stahlschienen von 9-5 kp pro Meter erhalten, die auf 8 Stahl- 
traversen befestigt sind. Der Achsdruck der Compound-Maschinen von 
9-5 t Leer- und 12 t Dienstgewicht beträgt 3—4/. 

H. Verbindungslinie zwisoben dem Hetze der Orlean- und dem Netze 

der Westbabn, 

dieselbe wurde durch die Thalgebiete von Chevreuse und Cernay in 
dem Departement Seine-et-Oise studirt, hat eine Länge von 40 km, wovon 
33 km mit einem Oberbau von 9-5 km Schienengewicht pro Meter und 
Industrie-Zweiggeleise in der Länge von 7 Am mit 7-5 kg schweren 
Schienen gedacht sind. Die Bahn soll zum großen Theile die Straße 
benützen. Die größte Steigung beträgt 30 mm. 

An Fahrbetriebsmitteln sind in Aussicht genommen 3 Compound-Loco- 
motiven mit 12 / Dienstgewicht. 9 Personenwagen, 6 Dienstwagen und 
30 Güterwagen verschiedener Typen. 

Die kilometrischen Baukosten inclusive Fahrmateriale 

sind mit 31.666 Francs 

die Einnahmen mit 4.700 „ 

die Ausgaben mit 2.300 

berechnet, so daß sich ein Betriebsüberschuss von 2.400 Francs 

pro Kilometer und Jahr ergibt.***) 

*) Siehe : Le chemin de fer de Royan et sea environs par Paul Bernier, Corbeil 1891. 

**) Projet de constraction d'an resau des chemins de fer k voie de 0 6 »i par 
M. 0. Bertrand. Corbeil 1889. 

*♦*) Siehe: Conetruction et exploitation des chemiu« de fer a voie de 0 6 SIetres 
par Regit Tartary. Paris 1891. 
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Nachfolgend die Stationstype für den Anschluß der normalspurigen 
Bahnen. (Siehe Fig. 24, 25 und 26.) 

Ich habe Ihnen nun eine Anzahl von Beispielen, die der Praxis 
entnommen sind, vorgeführt, aus denen hervorgeht, daß die kilometrischen 
Baukosten inclusive der Fahrbetriebsmittel zwischen 1 6.000 u. 35.000 Francs 
schwanken. Sie sind also erheblich geringer als bei Vicinalbahnen mit 
der normalen Spurweite oder schmalen Spur von 100 m oder 0 75 m. 

Mir ist kein Fall bekannt, daß mit den vorgenannten so geringen 
Baukosten hier zu Lande eine Secundär- oder Vicinalbahn hergestellt 
worden wäre, die sowohl den Personen- als Güterverkehr vermittelt. 
Die sehr ökonomisch mit großem Verständnis ausgeführten schmal- 




Piic. U. aj AofaalmuKfhäode : b) Heizhau« ; cj \\ t rkstltte ; < Itaithotterter Perron. 
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spurigen steierischen Landesbahnen mit 0 76 m Spurweite kosten durch- 
schnittlich rund 23.000 fl. pro Kilometer oder den Gulden nur mit 
2 X /., Flaues berechnet, 57.500 Francs. Die kürzlich erwähnten 
Schleppbahnen, die blos einen Kostenaufwand von 8.400 — 15. 000 Francs 
pro Kilometer erforderten, können nicht in Betracht kommen, weil eine 
große Menge verschiedener Naturalleistungen nicht in Rechnung gestellt 
wurden, weil ferner diese Bahnen nur den Güterverkehr besorgen und 
nicht als öffentliche Eisenbahnen angesehen werden, daher beim Oberbau 
auch die zu billigen Preisen überlassenen Altmaterialien zur Verwendung 
zugelassen wurden.*) 

Wir wissen alle, daß die Einführung der Spurweite von 76 cm in 
Bosnien einem bloßen Zufalle zugeschrieben werden muss, da bei der 
anlässlich der Occupation im Jahre 1878 hergestellten Rollbahn nur die 
vorhandenen Maschinen und Rollwagen, die eine Spur von 3' englisch (76 cm) 
besaßen, verwendet werden konnten, um den Betrieb derselben für den 
Güterverkehr möglichst rasch sicher zu stellen. Erst die Permanirung 
dieser Rollbahn und die während des Betriebes gemachten Erfahrungen 
ließen den wahren Werth dieser Schmalspur in Bezug auf ihre großen 
ökonomischen Vortheile und ihre bedeutende Leistungsfähigkeit erkennen 

*) Siehe Heft J, Seite 50: „Ueber Kleinbahnen im Allgemeinen*. 
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und diesen Resultaten allein ist es zu danken, daß selbst die vielfachen 
Vorurtheile der Fachmänner einer nüchterneren Auffassung Kaum gaben. 

Ich bin überzeugt, daß, wenn dieser glückliche Zufall nicht ein- 
getreten wäre, wir uns jetzt höchstens zu dem Meter-Spurmaße aut- 
geschwungen hätten. 

So wie seinerzeit sehr einflussreiche Gegner der Spurweit« von 0 7t> m 
ihre Stimme erhoben hatten, ebenso ist dies auch noch jetzt nicht selten 
der Fall, wenn man auf die großen Ersparnisse des Spurmaßes von 0 6 m 
und ihre volkswirtschaftliche Bedeutung hinweist, und doch zeigen die 
bei den Vicinalbahnen mit dieser Spur gemachten Erfahrungen, daß 
solche Linien sehr ökonomisch und auch mit einer ganz erheblichen 
Leistungsfähigkeit hergestellt und höchst einfach betrieben werden können ; 
ferner daß dieselben geeignet sind, selbst unter ganz bescheidenen Ver- 
hältnissen zu prosperiren und mit dem geringsten Kostenaufwande unter 
Berücksichtigung der localen Verhältnisse den größten Nutzeffect zu 
leisten und daß oft nur bei Mitbenützung von Fahrstraßen und Fahrwegen 
die Möglichkeit geboten wird, auch die in wirtschaftlicher Beziehung 
zurückgebliebenen Landesgebiete in das Eisenbahnnetz einzubeziehen. 

Ich darf auch nicht unerwähnt lassen, daß sich in Preußen eine 
lebhafte Bewegung zu Gunsten der schmalen Spur von fiO «w, welche dem 
Vernehmen nach auch seitens der Regierung Unterstatzung finden soll, 
geltend macht. 

Nach einer mir zugekommenen Mittheilung des Regierungs-ßau- 
meisters Müller, der im preußischen Eisenbahn-Ministerium das Tertiär- 
bahnwesen bearbeitet, wurde für das größte Tertiärbahn-Project in der 
Provinz Posen das Spurmaß von man definitiv angenommen. 

Auch im Vereine für Eisenbahnkuude zu Berlin wurde vom ge- 
heimen Regierungsrath Schwabe, unter Hinweis auf die in den .Jour- 
nalen enthaltene Nachricht, daß seitens der Behörden filr die Kleinbahnen 
die 1 Spurweite von GOrwi gewünscht werden soll, die Frage angeregt, 
welche Spurweite für richtig gehalten werde und welche Erfahrungen 
dazu vorlägen. Oberst Taubert sprach über die seitens der Militärver- 
waltung mit einer 60 cm spurigen Feldbahn gemachten Erfahrungen und 
folgerte, daß diese kleine Spurweite sich für solche Kleinbahnen eignen 
dürfte, welche vorwiegend dem Güterverkehre dienen. Bau-Inspector 
Le issner glaubt, daß mit Rücksicht auf die Erfahrungen, die bei der 
ältesten Schmalspurbahn von 60 cm Spurweite (der Festiniogbahn) 
gemacht werden und die sich überall wiederholen, es nicht angezeigt sein 
dürfte, bei Kleinbahnen, die einen regelmäßigen Dienst halten sollen, eine 
geringere Spurweite als die jetzt als kleinste geltende von 7. r > n>, 
zu wählen. 

Ich zweifle nicht, daß den Bahnen niederer Ordnung die nächste 
Zukunft vorbehalten ist, daß sie die Aufgabe haben, das bestehende 
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Eisenbahnnetz zu vervollständigen und daß auch die Interessentenkreise 
zur richtigen Erkenntnis gelangen werden, daß derartige Verkehrsmittel 
ebenfalls einen großen wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Werth 
besitzen und nur dann zu Stande kommen können, wenn sie allseits die 
verdiente Unterstützung finden. 

Ich schließe meine Ausführungen, von dem Wunsche getragen, daß 
die schmale Spur von <>0cm, welche sich wegen ihrer bedeutenden bau- 
und betriebsökonomischen Vortheile in fremden Landen immer mehr und 
mehr Eingang zu verschaffen wusste, auch bei uns in einer entsprechenden 
Ausdehnung versucht und von den betheiligten Kreisen in wohlwollender 
Weise unterstützt werden möge, um hierüber selbst Erfahrungen sammeln 
zu können. 

Ich möchte, um nicht missverstanden zu werden, noch bemerken, 
daß ich mit meinem Vortrage durchaus nicht beabsichtigte, die Ansicht 
zu vertreten, daß dieses System in allen Fällen anwendbar sei, dies 
hängt vielmehr von den auf Grund genauer Erhebungen über die be- 
stehenden und künftig zu erwartenden Transporterfordernisse mit vollster 
Beachtung aller örtlichen Verhältnisse aufgestellten Berechnungen und 
den verfugbaren finanziellen und anderen Hilfsmitteln ab. wobei selbst- 
verständlich auf eine angemessene Rentabilität des aufzuwendenden 
Anlagecapitales. sowie auf eine ökonomische Bauausführung und ein- 
fachen billigen Betrieb gebührende Rücksicht zu nehmen ist. (Beifall.) 

Ueber Einladung des Vorsitzenden, ergreift Graf L. C i g a 1 a das Wort und tragt, 
ob derartige Vicinalbahnen, deren Constructions-Verhältnisse er aas eigener Anschauung 
im Etablissement Decanville zu Petit-Bourg, welches jetzt in einen Process verwickelt 
sei, kennen lernte, auch einer ConcesBion bedürfen. Er theilt ferner mit, daß er selbst 
den Bau einer kleinen Bahn beabsichtige und daß Decauville ihm einen Kosten Voranschlag 
für dieselbe in einer ähnlichen Höhe, wie die vom Vortragenden angegebene, verfaaste. 
Er glaube jedoch, daß solche Constructioneu hier größere Kosten verursachen würden, 
da das Materiale von dort bezogen werden müsste und hält auch die Viehwagen für die 
Beförderung wilder ungarischer und galizischer Ochsen nicht geeignet, da diese Wagen 
leicht umkippen können. 

Der Vorsitzende erwidert : daß eine jede öffentliche Eisenbahn einer Concession 
bedürfe und daß selbst Schlepp- und Industriebahnen, welche dem öffentlichen Verkehre 
nicht dienen, eine Concession seitens des Handelsministeriums erfordern. Die Kosten 
derartiger Bahnen können sich nicht höher stellen, da das System als solches nicht 
patenürt sein kann. Der Oberbau kann, nachdem nur auf die Traversen ein Patent be- 
stehen könne, jedenfalls zu gleichen Preisen, wenn nicht billiger hergestellt werden, da 
das Profil der Traversen geändert werden kann, wie dies auch bei der Klagenfurter 
Tramway durchgeführt wurde. Die Locomotiv- und Wagen- Construction können, wenn 
selbe hier patentirt sein sollten, was er nicht glaube, für die Höhe der Kosten nicht 
ausschlaggebend sein, er werde sich aber auch hierüber informiren. Was endlich die 
Viehwagen betrifft, so sind die geäußerten Besorgnisse wegen Umkippens nicht be- 
gründet, da der Schwerpunkt sehr tief liege und die bei der Waldenburger Bahn vor- 
gekommenen Unfälle auf die deu Normalbahnen nachgebildeten Viehwagen nnd auf die 
Beförderung eines wtithenden Ochsen zurückzuführen sind, was auch bei den Haupt- 
bahnen sich zuweilen ereignet 
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Nachdem von Niemandem mehr das Wort gewünscht wird, schließt der Vorsitzende 
die Versammlung Unter verbindlichstem Danke für den zahlreichen Besuch und die 
geschenkte Aufmerksamkeit, mit dem Wunsche: 

„A.nf Wiedersehen im Herbste bei nngesehwächter Gesundheit! 14 



n. Verband der österreichischen Localbahnen. 

2fr. !«2. 

Das hohe k. k. Handelsministerium hat mit dem Erlasse vom 
8. Juni 189H. Z. 29.170, an diesen Verband die Einladung gerichtet, ein 
Gutachten, bzw. die von dessen Standpunkte sich ergebenden, möglichst 
bestimmt zu formulirenden Anträge, betreffs der bevorstehenden neuen 
gesetzlichen Regelung des Localbahngesetzes sicherzustellenden Erleich- 
terungen und Zugeständnisse in Bezug auf die Anlage und den Betrieb 
der Local- und Straßenbahnen dieser hohen Behörde zu unterbreiten. 

Zu diesem Behufe trat der Verband der österreichischen Local- 
bahnen am 28. Juli 1893 zu einer Conferenz zusammen, bei welcher die 
vom Vereinsausschusse verfassten Vorschläge mit Rücksichtnahme auf 
die von den Verbandsmitgliedern eingelaufenen diesbezüglichen Wünsche 
einer eingehenden Berathung unterzogen wurden. 

Das Ergebnis dieser Conferenz ist in der an das hohe k. k. Handels- 
ministerium gelichteten Eingabe niedergelegt, welcher auch die zum 
Zwecke einer erfolgreichen Unterstützung und Entwickelung der Local- 
bahnen für geboten erachteten Abänderungen, respective Ergänzungen, 
zu dem bis Ende dieses Jahres in Kraft stehenden Localbahngesetze 
vom 17. Juni 1887, R. G. Bl. Nr. 81, angeschlossen sind 

Hohes k. k. Handels-Hinisterium! 

Unter Bezugnahme auf den hochdortigen Erlass vom 8. Juni d. J.. 
Nr. 29.170, womit der Verband der österreichischen Localbahnen ein- 
geladen wurde, Anträge zu einer Regelung des bestehenden Localbahn- 
gesetzes vorzulegen, erlaubt sich derselbe hiermit, das Resultat der dies- 
falls gepflogenen Berathungen nachstehend ergebenst zur hochgeneigten 
Kenntnis zu bringen. 

Der Verband der österreichischen Localbahnen ist bei Stellung 
seiner Anträge von der Anschauung ausgegangen, daß unter Local- 
bahnen (Bahnen unterer Ordnung) jene dein öffentlichen 
Verkehre dienenden noimal- und schmalspurigen Eisenbahnen mit Per- 
sonen- und Gütertransport zu verstehen sind, welche hauptsächlich den 
örtlichen Verkehr innerhalb einer oder mehrerer benachbarter (Gemeinden 
vermitteln, eine beschränktere Fahrgeschwindigkeit beobachten und gegen- 
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über den Hauptbahnen für den allgemeinen Eisenbahnverkehr eine 
geringere Bedeutung haben. 

Dabei ist es gleichgiltig, ob diese Bahnen unterer Ordnung auf 
eigenem Bahnplanum angelegt sind oder aber ganz oder theilweise bereits 
vorhandene Straßen und Wege benützen. 

Ebenso hat nach hierseitiger Anschauung die Art des Motors, mit 
welchem die Traction bewirkt wird, auf die Beurtheilung der Frage, ob 
Localbahn oder Tertiärbahn, keinen Einfluss. 

Bahnen jedoch, welche nur theilweise dem öffentlichen Verkehre 
dienen, sich also entweder auf den Personenverkehr allein beschränken 
oder nur zum Zwecke der Verfrachtung bestimmter Artikel angelegt sind, 
oder endlich nur privaten Zwecken zu dienen haben, gehören in die 
Kategorie derBahnen unterster 0 r d n u n g (Ter ti ärb ah nen) 
und erfordern eine von dem Localbahnwesen verschiedene Behandlung 
und sohin auch besondere gesetzliche Regelung. 

In den beiliegenden Special anträgen des Verbandes der öster- 
reichischen Localbahnen wurde demzufolge zu dem Localbahngesetze 
(Artikel I) der Vorschlag gemacht, für Bahnen unterster Ordnung 
in dem neuen Gesetze einen eigenen Abschnitt aufzunehmen. 

In diesem Abschnitte wären jene Erleichterungen und Begünsti- 
gungen gesetzlich festzustellen, welche in Bezug auf die ( 'oncessionirung, 
den Bau und den Betrieb von Tertiärbahnen gewährt werden sollen und 
welche der Sachlage nach weitgehender sein müssen als jene Zugeständ- 
nisse, welche für Localbahnen in Antrag gebracht worden sind. 

Uebergehend auf die in den Specialanträgen weiter ausgeführten 
Vorschläge gestattet sich der Verband — die beantragten Zusätze zu 
den Artikeln II, III, IV, IX und XT, als einer Erläuterung nicht bedürftig 
und daher hier nicht weiter besprechend — zu Artikel V des Gesetzes 
zu bemerken, daß er einen großen Werth darauf legt, einer hohen Re- 
gierung zu empfehlen, die in diesem Artikel vorgesehenen Begünstigungen 
hinsichtlich der Steuern, Stempeln und Gebühren als jeder Local- 
bahn von vornherein unbedingt zugestanden zum Aus- 
drucke zu bringen. 

Die Bestimmungen des Artikels V können wohl erst dann für das 
Localbahnwesen als wirklich f ö r d e r n d bezeichnet werden, wenn 
Jedermann, der sich um die Concessionirung einer Localbahn bewirbt, 
schon im Vorhinein den Umlang der Begünstigungen kennt, auf die er 
unbedingt rechnen könne, nicht aber, wie es nach dem dermaligen Wort- 
laute des Artikels der Fall ist, daß es während der Concessionsverhaud- 
lungen erst von der Entscheidung der hohen Regierung abhängen solL 
ob dem Concessionswerber diese oder jene Begünstigung gewährt werden 
wird oder nicht. Es soll eben Aufgabe des neuen Gesetzes sein, den 
Privat- Unternehmungsgeist durch eine klare Präcisirung aller auf das 
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äusserste Maß zu beschränkenden gesetzlichen Anforderungen und durch 
Aufführung der unbedingt gewährten Erleichterungen und Begünstigungen 
zu ermuthigen. 

Dieselben Gründe wären auch für die zum Artikel VI des 
Gesetzes beantragten Begünstigungen maßgebend, denn auch die zu 
diesem Artikel vorgeschlagenen Zugeständnisse sollen ausnahmslos jeder 
Localbahn von vornherein eingeräumt werden. 

Zum Artikel VIII des Gesetzes erlaubt sich der Verband der 
österreichischen Localbahnen zu bemerken, daß er es als eine lür den 
Concessionswerber geradezu abschreckend wirkende Bestimmung auffassen 
muss, wenn es der hohen Regierung freistehen soll, die Balm wann 
immer einzulösen. 

Es ist selbstverständlich, daß eine solche harte Bedingung auf den 
Unternehmungsgeist lähmend wirken muss und keinerlei Aequivalent für 
das bei Gründung eines Unternehmens übernommene Risico bietet. 

Diesbezüglich wurde beantragt, daß der Staat erst nach Ablauf von 
zwanzig Jahren berechtigt sein soll, an die Einlösung von Localbahnen 
zu schreiten, und daß die Einlösungsbedingungen mindestens ebenso 
günstige sein sollen, wie die bisher üblichen und in den Concessions- 
urkunden enthaltenen Bestimmungen. Hiedurch wäre dem Concessions- 
werber die Möglichkeit gegeben, seiner Oalculation eine entsprechende 
Zeitdauer zu Grunde zu legen. 

Der Artikel X des Gesetzes hätte im neuen Gesetze einen 
eigenen Abschluss zu bilden, und zwar für „L o c a 1 b a h n e n. welche 
Straßen benütze n u . 

In diesem Abschnitte wären alle jene detaillirten Bestimmungen auf- 
zuführen, welche für die Benützung von Reichsstraßen Geltung 
haben und womöglich im Wege der Landesgesetzgebung auch für die 
Benützung von nichtärarischenStraßen Anwendung finden sollen. 

Eine Reihe solcher Bestimmungen sind vom Verbände in den Special- 
anträgen (zu Artikel X) aufgenommen worden und werden hiermit der 
thunlichsten Berücksichtigung empfohlen, nachdem nur durch Gewährung 
weitestgehender Erleichterungen gegenüber den dermalen in Kraft befind- 
lichen Bestimmungen über die Benützung von Straßen zum Baue und 
Betriebe von Localbahnen die heute bestehenden äußerst drückenden Ver- 
hältnisse der Straßenbahnen einigermaßen gebesseit werden könnten 
und außerdem ein Anreiz zur Schaffung neuer Verkehrsmittel geboten 
werden würde. 

Anschließend an diese Ausführungen über die Anträge zu dem 
Localbahugesetze erlaubt sich der Verband der österreichischen Local- 
bahnen, im Nachstehenden noch eine Anzahl von Wünschen zur hoch- 
geneigten Kenntnis zu bringen, welche in Folge ihres speciellen Charakters 
im Localbahngesetze wohl nicht gut Aufnahme linden können, die aber 
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das Localbahnwesen zum größten Theile in hohem Grad« berühren und 
demzufolge einem hohen k. k. Handels-Ministerium hiermit zur wohl- 
wollendsten Berücksichtigung wärmstens empfohlen werden. 

Diese Wünsche sind entweder allgemeiner Natur oder beziehen sich 
auf Detailbestimmungen zu einigen Artikeln des Gesetzes. 

Die Wünsche allgemeiner Natur betreffen: 

1. Die Errichtung einer eigenen Abtheilung für das Local-. Straßen- 
bahn- und Tertiärbahnwesen bei der obersten Eisenbahnbehörde. 

2. Eine umfassende Revision, eventuell die Auflassung aller gegen- 
wärtig für Localbahnen in Anwendung stehenden Nonnen der Hauptbahnen 
und entsprechende Umarbeitung und Anpassung derselben auf die speciellen 
Verhältnisse des Local-, Straßenbahn- und Tertiärbahnwesens. Hierher 
gehören insbesondere die Wünsche nach einer raschen und einfachen 
Anpassung der Fahrpläne au die wechselnden Bedürfnisse und nach einer 
Vereinfachung der Manipulationsvorschriften beim Gütertransporte. 

3. Die Enthebung der Localbahnen von den zahlreichen regelmäßigen 
Eingaben und Vorlagen an die Aufsichtsbehörde so weit als thunlich. 
Insbesondere gilt dies von den statistischen Nachweisungen, die in 
wesentlich beschränktem Umfange nach einer hierüber zu verfassenden 
Instruction in Vorlage zu bringen wären. 

Die Wünsche, welche auf die G e setze sa rt ik e 1 Bezug 
haben, sind folgende: 

4. ad Artikel V des Gesetzes. 

Die den Localbahnen zu gewährende Steuerfreiheit soll auf alle Ab- 
gaben, also auch auf die Landes- und Gemeinde-Umlagen, ausgedehnt 
werden. 

Die hohe Regierung wird ergebenst gebeten, befürwortend veran- 
lassen zu wollen, daß sich die Landtage über diese Steuerbefreiung 
zustimmend äußern. 

5. ad Artikel VI des Gesetzes. 

Die Localbahneu sollen von den Kosten umfangreicher kostspieliger 
Sicherungsanlagen bei Niveaukreuzungen befreit sein. Die Erhaltungs- 
kosten für solche Niveau-Kreuzungsanlagen wären unter den betheiligten 
Bahnunternehmungen verhältnismäßig anfzntheilen. 

C. ad Artikel X des Gesetzes. (Abschnitt über Straßenbahnen.) 

Wünschenswerth wäre die Hinausgabe solcher Verordnungen für 
den Fuhrwerksverkehr, welche zur Aufrechterhaltung eines geregelten 
Betriebes in der offenen Geleisezone und ferner zum Zwecke einer thun- 
lichsten Schonung dieser Geleisezone erforderlich sind. 

Ferner sollen in die Bestimmungen betreffend die Straßenbenützung 
noch folgende Punkte aufgenommen, respective im Verordnungswege 
hinausgegeben werden : 
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«) Aehtungstafeln sind nur bei öffentlichen Straßen und Wegen zu 
t-rrichten ; 

l>) die Erhaltung bestehender StraÜengeländer fällt jenen Personen zur 

Last, welche sie vor Anlage der Bahn erhalten mussten: 
r) bei Verlegung einer schon früher mit Geländer versehenen Straße 
hat die Localbahn nur die Kosten der ersten Herstellung auf der 
umgelegten Straßenstrecke zu übernehmen. Die Erhaltung hat Der- 
jenige zu tragen, dem sie schon früher oblag. 
Zu der sub Post 1 in Antrag gebrachten Errichtung einer eigenen 
Abtheilung für das Local-, Straßenbahn- und Tertiärbahnwesen bei der 
obersten Eisenbahnbehörde gestattet sich der Verband noch Folgendes 
zu bemerken : 

Die dermalen in Kraft stehende Organisation der k. k. General- 
Inspection datirt aus dem Jahre 1875, also aus einer Zeit, in welcher 
ein Local bahngesetz noch nicht bestand und es sich nur um die Ober- 
aufsicht und Controle über den Bau und Betrieb von Hauptbahnen 
handelte. 

Die Obliegenheiten der k. k. General-Inspection werden heute be- 
kanntlich von fünf Abtheilungen besorgt und müssen in diesen Abthei- 
lungen auch die Angelegenheiten des Local- und Straßenbahnwesens 
bearbeitet werden. Bei dem I mstande aber, als die genannte Eisenbahn- 
behörde mit den Hauptbahnen ganz außerordentlich in Anspruch ge- 
nommen ist und die Organisation auch nur für diese Gattung von Bahnen 
geschaffen wurde, ist es ganz begreiflich, daß die im Laufe der Zeit 
hinzugekommenen und sich immer mehrenden Local- und Straßenbahn- 
Angelegenheiten nicht mit der wünschenswerthen Raschheit behandelt 
werden können. So misslich dieser Umstand ist und namentlich in Tarif- 
fragen oft sehr empfindliche Unzukömmlichkeiten hervorruft, so beklagens- 
wert erscheint es, daß das Local- und Straßenbahnwesen in Folge der 
bestehenden fünffachen Unterteilung der k. k. General-Inspection über- 
haupt einer einheitlichen und von den Hauptbahnen vollständig getrennten 
Oberaufsicht und Controle entbehren muss. 

Wird nun erwogen, daß das Local- und Straßenbahnwesen in steter 
Ausbreitung begriffen ist und voraussichtlich durch Schaffung des neuen 
Gesetzes in nächster Zukunft einem großen Aufschwünge entgegengeht, 
so dürfte die Bitte des Verbandes nach Errichtung einer eigenen, mit 
den weitgehendsten Befugnissen ausgestatteten Abtheiluug für die Bahnen 
der sogenannten unteren und untersten Ordnung hin- 
reichend raotivirt erscheinen. 

Der weitere Vorschlag geht dahin, diese Abtheilung in der Art zu 
organisiren, daß in derselben alle auf das Local-, Straßenbahn- und 
Tertiärbahnwesen bezüglichen Angelegenheiten, ohne einer weiteren Be- 
handlung in anderen Abtheilungen zu bedürfen, erledigt werden. 
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Eine solche Einrichtung wäre für das Local- und Tertiärbahnwesen 
von groUtem Vortheile, da hiedurch die diesbezüglichen Projecte und 
Concessionsgesuche wesentlich rascher erledigt werden könnten, wogegen 
der von mehreren Localbahnen vorliegende Antrag, die politischen Landes- 
oder Bezirksbehörden zur Verleihung von solchen Concessionen zu auto- 
risiren, außer Betracht käme. 

Wien, am 28. Juli 189:L 

Der Verband der österreichischen Localbahnen. 



Der Verband der österreichischen Localbahnen erachtet zum Zwecke 
einer erfolgreichen Unterstützung und Entwicklung der Localbahnen 
folgende Abänderungen respective Ergänzungen in dem Localbahngesetze 
vom 17. Juni 1887, R. G. Bl. Nr. 81 für geboten: 

ad Artikel I des Gesetze»: 

daß im Eingänge dieses Artikels nnr die Bezeichnung „Conce&sionirung neuer 
normal- und schmalspuriger Localbahnen 14 und zwar ohne jede weitere Beifügung 
belassen werde. 

Für Bahnen unterster Ordnung (Tertiärbahnen) ist im neuen Gesetze ein 
eigener Abschnitt aufzunehmen. 

In Bezug auf den Bau von Localbahnen wäre einzuschalten, daß alle jene 
Erleichterungen zu gewähren sind, welche sich nach den örtlichen Verhältnissen 
uud dem voraussichtlichen Verkehr ergeben, insbesondere in Bezug auf Zuläsaigkeit 
der Ausführung von provisorischen Bauten und in primitivster Weise. 

ad Artikel II des Gesetzes: 

Die unentgeltliche Postbelörderung, also auch die der Briefpost, soll absolut 
ausgeschlossen sein. 

Wird die Postbeförderung verlangt, so sind mindestens die Selbstkosten zu 
vergüten nnd hiefiir im Vorhinein zu vereinbarende Einheitstaxen für die ver- 
schiedenen Leistungen festzusetzen. 

Von der Herstellung und Erhaltung von Amtslocali täten für die Post und 
für die polizeiliche und gefällsämtliche Ueberwachung sind Localbahnen unbedingt 
gänzlich zu entheben. 

ad Artikel IH des Gesetzes. 

Die Aufstellung einfacher, leicht zu handhabender Tarife für Personen- und 
Güterbeförderung. 

Insolange Localbahnen eine 5#ige Verzinsung ihres Anlagecapitales nicht 
erreichen, soll ihnen völlig freie Tarifbestimmung zustehen. 
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*d Artikel IV das Gesetzes. 

Dieser Artikel wäre iu seiner derniaügen Fassung zu belassen. 

ad Artikel V des Gesetzes. 

Im Eingänge dieses Artikels soll es heißen: 

„Im Falle derOoncessionsertbeilung für normal- und 
schmalspurige Localbahnen sind seitens der Regierung die 
nachstehenden Begünstigungen zu gewähre u." 

Absatz a) Punkt 2. Außer den bisherigen Begünstigungen die Befreiung von der 
Entrichtung der Stempel und Gebühren von allen Urkunden und Vermögensüber- 
tragungen, betreffend den Grunderwerb, Bau und die Instruirnng der Bahn bis 
zum Ende des dritten Betriebi«jahres. 

Absatz b) Die Befreiung von den Stempeln und Gebühren für die Ausgabe von 
Actien und Prioritäts-Obligationen sowohl für die erste Anlage, als auch für die 
durch spätere Investitionen erforderlichen Emissionen; ferner: 
Befreiung von der bei der Gruudeinlösung nach Schlnss des dritten Betriebs- 
jabres auflaufenden Stempel- und Uebertragungsgebühr. 

Absatz e) soll unverändert bleibeu. 

Absatz d) Die fragliche Befreiung soll jeder Localbahn überhaupt auf volle 30 Jahre 
gewährt werden. 
Ferner wäre zu gewähren die 

1. Befreiung von der Entrichtung des Gebührenä<iuivalentes ; 

2. Stempel- und Gebübrenfreibeit jenes Actes, womit seinerzeit das Vermögen der 
Localbahnen auf den Staat übergehen wird; 

3. Befreiung der zu den Localbahnen gehörigen Grundstücke von der Grund- 
steuer. 

Absatz e) Der Fahrkartenstempel hätte bei allen normal- oder schmalspurigen Local- 
bahnen zu entfallen. 

ad Artikel VI des Gesetzes. 

Die Regierung soll ermächtigt werden, den normal- und Schmalspur ige u 
Localbahneu die folgenden weiteren Begünstigungen ausnahmslos einzuräumen, 
und zwar: 

.4) Begüustigungeu, welche unter allen Umständen dauernd 
und 

B) welche nur zeitweilig, d. h. insolange und insoweit ge- 
währt werden können, als die eigenen Erträgnisse der 
Localbahnen z u r 50 igen Verzin sun g un d planmäüigenTilguug 
des genehmigten Anlagecapitales nicht ausreichen. 
Die ersteren Begünstigungen umfassen: 

1. Die Befreiung von den Kosten der aus Aulass der Einmündung von Lucal- 
bahnen in Stationen der k. k. Staatsbahnen oder vom Staate für eigene 
Rechnung betriebenen Hauptbahnen oder auch vom Staate garantirten Eiseu- 
bahnen nothwendig werdenden Uinstaltungen und Erweiterungsbauten. 

2. Befreiung von deu Kosten militärischer oder sonstiger ans gesammtstaatlicheu 
Rücksichten notwendigen Herstellung und Leistungen. 
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3. Befreiung von den bisher den Localbahn- Unternehmungen gelegentlich der Con- 
cessions-Verhandlungen angelasteten Kosten für die durch die k. k. Genera) - 
Inspection der österreichischen Eisenbahnen zu besorgenden Amtshandlangen. 

•1. In der Wahl der Ansführnngsweise (ob Normal- oder Schmalspar von 1 m, 
0 70 m and 0 60 m. ob Adhäsion»- oder Zahnradbahn), der Schienengewichte. 
Fahrbetriebsmittel u. s. w. soll den Localbahnen thnnlichst freie Hand gelassen 
werden. 

5. Die Bewilligung von Regietarifsätzen für alle zum Baue and Betriebe von 
Localbahnen erforderlichen Materialien, Ausrastangs- and Einrichtungs-Gegen- 
ständen auf den k. k. Staatsbahnen, den vom Staat« für eigene Rechnung 
betriebenen Hauptbahnen und den vom- Staate garantirten Eisenbahnen. 

6. Insolange eine entsprechende Verzinsung nicht erreicht ist. sollen Localbahnen 
von jeder Concnrrenzleistung befreit sein. 

7. Für die staatliche Aufsicht soll keinerlei Gebühr eingehoben werden. 

8. Die Regierung soll ermächtigt werden, die Betriebsführung von Localbahnen 
anf Rechnung des Staates gegen Zusicherung einer festen Pachtrente, welche 
von fünf zu fünf Jahren einer Revision zu unterziehen ist, oder in einer zu 
vereinbarenden anderen, die Localbahnen am wenigsten belastenden Art nnd 
Weise zu besorgen. 

9. Es ist festzusetzen, daß in dem Falle, als Localbahnen mit Zustimmung der 
Regierang dea Betrieb an eine Betriebsunternehmung übergeben sollten, diese 
Betriebsunternehmung alle den Localbahnen gewährten Erleichterungen und 
Begünstigungen genießen solle. 

10. Für die Mitbenutzung der Anschlnssbahnhöfe der k. k. Staatsbahnen oder der 
vom Staate betriebenen Hauptbahnen oder auch der vom Staate garantirten 
Eisenbahnen durch die Localbahnen, sowie für die Ausübung des Gemeinschafts- 
dienstes in diesen Stationen soll seitens der Localbahn-Unternehmung keinerlei 
Gebühr an die Anscblussbahn gezahlt werden. Ebenso sollen den Localbahnen 
seitens der betriebführenden Anschlussbahn keinerlei Kosten für allgemeine 
Verwaltung nnd Centraileitung angelastet werden. 

11. Die für den Betrieb der an die k. k. Staatsbahnen oder an die vom Staate 
für eigene Rechnung betriebenen Hauptbahnen oder auch au die vom Staate 
garantirten Eisenbahnen anschließenden Localbahnen erforderlichen Fahrbetriebs- 
mittel sollen von der k. k. Staatsverwaltung gegen Vergütung für die zurück- 
gelegten Achskilometer bei Wagen- und Locomotiv-Kilometer bei Maschinen 
Uberlassen werden. Diese Vergütung wird ans der 5 igen Verzinsung und Tilgung 
der Anlagekosten und der Erhaltungskosten der Fahrbetriebsmittel zu berechnen 
sein. 

12. Den Localbahnen soll die unentgeltliche Mitbenützung der staatlichen Telegraphen-, 
beziehungsweise eventuell auch der Telephonleitungen gestattet werden. 

Die Begünstigungen snb B, welche zeitweilig, d. h. insolange und insoweit 
zugestanden werden sollen, als die eigenen Erträgnisse des bezüglichen Localbahn- 
Unternebmen8 zur 5 j4 igen Verzinsung und planmäßigen Tilgung des von der Regierung 
festgestellten Anlagecapitales nicht ausreichen, sollen den Localbahnen in Form 
jährlich zu leistender Zuschüsse zugeschieden werden 
und zwar: 

1. Die in Folge des Inslebentretens des Localbahn-Unteroehmens sich ergebenden 
und nachweislichen Ersparnisse 
u) bei der Postbeförderung; 
b) in der Erhaltung der Reichsstraßen ; 
<) bei Flussregulirungen; 
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tt) in der Bewirtschaftung der ärarischen Domänen und Forste, Berg- und 
Hüttenwerke. 

Diese Ersparnisse sollen capitaliairt und in das Anlagecapital einbezogen 
werden können. 

2. Die der anschließenden Staatsbabnlinie, beziehungsweise der vom Staate für 
eigene Rechnung betriebenen Hauptbahn oder auch der vom Staate garantirten 
Eisenbahnen aus dem Verkehrszuwachs sich ergebende Mehreinnahme. 

Dieser Zuschuss könnte entweder panschalirt oder in der Form abgestattet 
werden, daß für jeden in Folge des Betriebes der Localbahn in der Anschlussstation 
zuwachsenden und auf die Anschlussbabn Obergehenden Reisenden, beziehungsweise 
für jede zuwachsende und auf die Hauptbahn tibergehende Tonne Fracht ein be- 
stimmter Betrag dem Localbahn- Unternehmen zngeschieden wird. 

ad Artikel VH des Gesetzes. 

Es wäre sinngemäß der Satz „Die Uebernabme der Betriebs- 
führung auf Rechnung des Staates gegen Zusicherung einer 
festen Pachtrente etc." zu streichen, nachdem laut Vorschlag für 
Artikel VI im Punkte 8 die Regierung zu einer derartigen Pachtung berechtigt 
sein soll. 

ad Artikel VIII des Gesetzes. 

Im Eingange dieses Artikels soll es heißen: 

„Den Unternehmungen normal- und schmalspuriger 
Loc al bahnen." 

Eine Mitbenützung der Localbahnen seitens des Staates darf nicht zu 
Concurrenzzwecken gegenüber dem Localbahn unternehmen angewendet werden. 

Die Bahn soll seitens der Staatsverwaltung nicht jederzeit, sondern erst 
nach Ablauf ton zwanzig Jahren eingelebt werden können. Die Ein- 
lösungsbedingungen sollen mindestens ebenso günstige sein, wie die bisher üblichen 
in den Concessionsnrknnden enthaltenen Bestimmungen, insbesondere dahingehend, 
daß die Rente auch ungeschmälert den Bahnunternehmnngen verbleibe. 

ad Artikel ZZ des Gesetzes. 

Die Ausgabe von Prioritäts-Obligationen soll nicht nur dann erfolgen können, 
wenn die Verzinsung und Tilgung derselben nach den von der Regierung zu 
prüfenden Ausweisen als dauernd gesichert erscheint, sondern auch schon in dem 
Falle, wenn das Localbahn-Unternehmen durch fünf Jahre ein wenigstens 4% ige» 
Erträgnis aufweist, oder endlich auch in dem Falle, wenn die Landesverwaltungen, 
sonstige Corporationen oder auch Privatinteressenten, letztere mit hypotekarischer 
Sicherstellung, die Garantie für die Verzinsung und Tilgung der Obligationen 
übernehmen. 

ad Artikel X des Gesetzes. 

Den Localbahnen, welche öffentliche Straßen benutzen, 
wäre im neuen Gesetze ein eigener Abschnitt einzuräumen. 

Dieser Abschnitt hätte die Bestimmungen für die Benützung von Reichs- 
straßen zu enthalten, und zwar : 

1. Die Maximalleistung der Localbahnen soll im Falle der Benützung von Reichs- 
straßen die Wiederherstellung der ursprünglichen Straßenbreite in der früheren 
Constructionsait sein. 

12 
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2. In allen Fällen, in welchen in Folge Herstellung der Localbahnen eine derartige 
Verminderung des Straßenverkehres zu erwarten ist, daß eine Reduction der 
Straßenbreite platzgreifen kann, soll der sonach für Localbahnz wecke erforderliche 
und für den Fuhrwerksverkehr entbehrliche Straßenkörper der Localbahu unent- 
geltlich abgetreten werden. 

3. Wo immer es die Verhältnisse ermöglichen, soll auf eine Separirung der Geleise* 
zone von der übrigen Straßenfläche Bedacht genommen werden. 

4. Betreffs der Erhaltung wird bestimmt, daß die Localbahnen zu derselben nur 
hinsichtlich der factisch von ihnen occuitirten 8traßenstreckeu verhalten werden, 
und daß diese Erhaltungskosten den Localbahnen nur insoferne anfallen, al* 
durch eventuell vorzunehmende Geleiseregulirungen Aenderungen an der Straßen- 
decke vorgenommen werden. 

5. Die Reinigung der Straße in der offenen Geleisezone, welche durch die Local- 
bahn-Unternehmungen zu besorgen ist, soll sieh auf dasjenige Maß beschranken, 
welches lediglich zur ungestörten Aufrechterhaltung des Bahnbetriebe» er- 
forderlich ist. 

Rflcksichtlich der Sehneesäuberung soll der dermalen vorgeschriebene 
sofortige Abtransport der Schneemassen, als thatsäcblich undurchführbar, dahin 
abgeändert werden, daß dieser Abtransport innerhalb einer bestimmten Frist, 
etwa 24 Stunden, zu erfolgen hat. 

6. Von der Erhaltung und Reinigung des bahnaeitigeu Straßengrabens durch die 
Babnunternehmungen ist gänzlich Umgang zu nehmen. 

7. Für die Benützung nicht ärarischer Straßen sind die analogen Be- 
günstigungen wie jene für die Reichsstraßen im Wege der Landes-Gesetzgebung 
anzustreben. 

ad Artikel XI des Gesetze». 



Die Wirksamkeit des Gesetzes wäre auf mindestens 10 Jahre festzusetzen. 



Ein separater Artikel des Gesetzes hätte zu bestimmen, daß die sämmtlichen 
mit diesem Gesetze zugestandenen Begünstigungen auch den bereits bestehenden 
Localbahnen, unbeschadet etwaiger concessionsgemäß gewährter weitergeheuden 
Begünstigungen, zu Statten kommen sollen. 

Wien, am 28. JuÜ 1893. 

Der Verband der österreichischen Localbahnen. 



III. Besprechung der neuesten Werke. 

Die Tertiirbahn ein Mittel zur Hebung der Landwirthechaft und 
Industrie. Von Alexander Fi sc hl. Wien 1893. Verlag von J. Eisen- 
stein & Co. 

Unter diesem Titel liegt uns eine Schrift vor über einen von Herrn Alexander 
Fischl am 17. April 1. J. im hiesigen wissenschaftlichen Club gehaltenen Vortrage. 
Im Eingange macht d. r Verfasser den Versuch, das Wesen der Tertiärbahnen zu erklären 
und weist darauf hin. daß er gegen die Vorurtbeile, die diesem Systeme, namentlich in 
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Oesterreich entgegengebracht werden, mit aller Kraft ankämpfen wolle und den gegen- 
wärtigen Zeitpunkt mit Röcksicht auf die in der 215. Sitzung des Abgeordnetenhauses 
eingebrachte Resolution gewählt habe. Der Verfasser schildert in beredter Weise die 
großen Vorzüge der Tertiärbahnen, die bei verhältnismäßig geringer Anlage und Be- 
triebskosten außerordentlich leistungsfähig sind und tritt, indem er sich in seinen Aus- 
führungen auf die Ergebnisse der deutschen amtlichen Statistik stützt, für die Förde- 
rung des Baues solcher Bahnen unterster Ordnung mit vollem Rechte ein, da Oester- 
reich in dieser Richtung den Nachbarstaaten noch allzuweit zurücksteht. Die Bankosten 
einer Tertiärbahn sind, wie F i s c h 1 an verschiedenen Beispielen nachweist, nicht 
selten geringer als die Herstellungskosten einer Fahrstraße, deren Erhaltungsauslagen 
in vielen Fällen höher sind als die der Kleinbahn. Er bespricht ferner das bestehende 
Localbahngesetz, sowie das steierische und böhmische Landesgesetz und gelangt zu der 
Schlußfolgerung, daß diese Gesetze, sowie die meisten österreichischen Verwaltungs- 
Gesetze an dem großen Fehler leiden, daß sie anstatt präcise gefasste Bestimmungen 
eine weitgehende Vollmacht für die Behörden enthalten und daher auch die bisher 
zu Stande gekommenen Gesetze ihren Zweck nur in geringem Maaße erfüllen und die 
Zukunft der Tertiärbahn angehört, welche allein das Minimum an Kosten erreicht; 
ferner, daß nur sie dem kleinsten Beförderungsbedürfnisse und widerstrebenden Terratn- 
verbältnissen sich vollkommen anschmiegen könne. 

Da die Hauptschwierigkeit für den Bau solcher Bahnen auch fortan in der Geld- 
beschaffung liege, schlagt derselbe vor, daß es die Verpflichtung des Staates sein solle, 
bei jedem Baue, für welchen die Interessenten oder einzelnen Personen die eine Hälfte der 
nothwendigen Actieu zeichnen, die andere Hälfte gegen gerechte Zugeständnisse zu 
übernehmen, daß ferner der Regierung die vollste Ingerenz auf die Wahl der Trace, 
auf die Controlirung der Höhe und der Verwendung der Bausumme gewahrt bleibe und 
die Interessenten eine Actiengesellschaft bilden sollten, in deren Anfsichtsrathe auch 
die Staatsverwaltung entsprechend vertreten wäre. Er glaubt ferner, daß, wenn dieser 
Vorschlag angenommen werden wurde, das System der Staatsgarantien und Staats- 
Subventionen, wenn auch nicht bestritten werden soll, daß dieselben segensreich wirken 
können, fallen und maßlose Hoffnungen zum Schaden der Gesammtheit nicht mehr 
irroßgezogen würden. 

Er betont, daß Einfachheit und besonders jeue Klarheit, welche schwankende Inter- 
pretationen unmöglich macht und jedem Staatsangehörigen das vollste Gefühl der Sicherheit 
für gerechte und gleichstellende Behandlung gibt, die nothwendige Eigenschaft jedes, 
also auch eines das wirtschaftliche Leben so intensiv berührenden Gesetzes ist. 

Er schließt damit, daß, wenn Regierung und Parlament die großartigen Vor- 
theile des Tertiärbahnsystems und die Dringlichkeit von Nothstandsbauten würdigen, 
dann werden sie alles und vielleicht mehr bewilligen, als hier vorgeschlagen und er- 
beten wird." 

Diese Schrift verdient von allen Interessentenkreisen beachtet zu werden. 

E. A. Zi ff er. 



IV. Neuerungen auf dem Gebiete des Local- und 

Strassenbahnwesens. 

1. Neuartige Wagen-Drehgestelle (Patent Weitzel). Ich habe 
schon bei verschiedenartigen Anlässen und insbesondere in meinen Vor- 
trägen am 13. März und 24. April 1. J., welche ich in unserem Vereine 

12* 
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gehalten habe, *) darauf hingewiesen, welchen Werth die Anwendung von 
Drehgestellen besitze und daß dieselbe in ausgedehntem Maße ohne 
Zweifel der nächsten Zukunft vorbehalten sei. 

Abermals ist es der Director des steiermärkischen Landeseisen- 
bahnamtes, kais. Rath Carl Wuriub, welcher erkannte, daß die allge- 
meine Einführung dieser Neuerung sowohl auf die Gestaltung der Bahn« 
trace, als auch auf die Leistungsfähigkeit der Localbahnen, sowie nicht 
minder auf die Bau- und Betriebskosten von großem Einflüsse sei und 
dah^r Veranlassung nahm, daß mit einem für die bosnisch-herzegoviuischen 
Staatsbahnen in der k. k. priv. Wagen- und Waggonfabrik J. Weitzel* 
zu Graz gebauten offenen Güterwagen von 15 t Tragkraft Probefahrten 
auf der Schmalspurbahn Preding-Stainz vorgenommen wurden, bei welchen 
das k. k. Handelsministerium, das k. n. k. Reichs-Kriegsministerium, die 
k. k. General-Jnspection, die k. ungarische General-Inspeetion, mehrere 
Eisenbahnveiwaltungen und Waggonfabriken vertreten waren.**) 

Bei dieser Gelegenheit wurden auch Versuchsfahrten mit dem 

2. Rollschemel (Patent Langbein) zur Beförderung von Voll- 
spurwagen auf Schmalspurbahnen und die Erprobung eines 

3. Radvorlegers (Patent Zink 1) [ Unterlagszange gegen das Ent- 
rollen von Eisenbahn-Fahrzeugen] ***) vorgenommen. 

Anrieht itnkrerht mr Babnaohst. Anrieht naeh 4er Bahnackfe. 




Maßstab 1 : b\ 

Die Resultate dieser Versuchsfahrten und Erprobungen sind in dem 
nachfolgenden Gutachten enthalten, dem auch eine Beschreibung des Rad- 
vorlegers folgt : 

♦) Siehe Heft Nr 1, Seite 21 und Heft 4, Seite 12*. 
*♦) Siehe Taf. A, Fig. 1 bia ö. 
*♦*) Siehe Fig. 1 bis 4. 
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Gutachten. 

abgegeben in der Südbahustatiou Graz, am 27. Juni 1893. 

lieber Einladung des steiei lnärkiseheu Landes-Eisenbabu- Amtes versammelten sieb 
am obgenannten Tage die nachstehenden Personen in Vertretung: 

des k. k. österreichischen Handelsministeriums: Herr Sectionsrath Dr. Ritter 
v. K ü c h 1 er ; 

des k. u. k. Reichs- Kriegsministeriums : Herr Ober- Ingenieur Kami er; 

der k. k. österreichischen General-lnspection : Herr Ober-Inspector Glück; 

der k. ungarischen General-Inspection : Herr Ingenieur v. B i r 1 y ; 

der österreichischen Staatsbahnen : Herr Ober- Ingenieur Baron Przychocki ; 

der ungarischen Staatsbahnen: Herr Ingenieur K ol e ny i ; 

der Kaiser Ferdinands-Nordbahn : Herr Ingenieur Hawelka; 

der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn : Herr Central-Inspector Landauer; 

der Steyrtbalbahn : Herr Director P e y r e r ; 

der Waggonfabrik Ringhoffer : Herr Ober- Ingenieur Müller; 

der Waggonfabrik in Simmering : Herr Ober-Ingenieur P o 1 1 a c k ; 

der Waggonfabrik Ganz & Co. : Herr Director T s c h e i k e ; 

der steiennärkischen Landesbahnen : Herr kais. Rath Director Wurmb; 
Herr Betriebsconsulent Director Z i n k 1 ; 

der Waggonfabrik J. Weitzer : Herr Fabriksbesitzer J. W e i t z e r ; 
Herr Director Prokosch; 
Herr Ingenieur K r a n n e r ; 
Herr Ingenieur V o s t r y. 

Von den Genannten wurde die schmalspurige Strecke Preding-Stainz der steier- 
märkischen Landesbahneü befahren und hiebei ein neuer Schmalspui'wagen mit 15 t 
Tragkraft und neuartigem Truckgestelle (Patent Weitzer), dann der Lang b ein sehe 
Rollachemel zur Beförderung von Vollspurwagen auf der Schmalspurbahn und endlich 
ein neuartiges Unterlagsmittel gegen Entrollen von Eisenbahnwagen (Patent Zinkl) 
besichtigt und versucht. 

Der erprobte Schmalspurwagen von 15 1 Tragkraft und 6*7 1 Eigengewicht wurde 
in der Waggonfabrik J. Weitzer in Graz erbaut und ist derselbe als Versuchswagen 
für die bosnisch-herzegovinischen Staatsbahnen bestimmt. 

Der Wagen ist eine hochbordige Lowry von 11 m Länge des Untergestelles und 
hat zwei zweiachsige Drehschemel, deren Achsen eine Entfernung von 1150 mm haben. 
Die Drehschemel haben einen Führuugszapfen unter der Brust des Traggerippes, so daß 
bei der Fahrt das eine Gestelle gezogen, das andere geschoben wird. Die Entfernung 
der Mitten der beiden Zapfen der Drehgestelle ist 10.800 mm. 

Die Auflager des Wagengestelles auf den Schemel wird durch ein in der Mitte 
des Drehgestelle« liegendes Rollensystem in kreisförmiger Führung von 1050 mm Radins 
bewerkstelligt. Die Entfernung der Mitte der Drehschemel betragt 8750 mm. 

Um den eventuellen Höbenschwankuugen des Wagengestelles zu begegnen, sind 
an den Außenwänden des Schemels Tragrollen angebracht. 

Um das Ausheben des Traggerippes von dem Drehschemel zu verhindern, haben 
die Führungszapfen eine Keilversicherung, außerdem hat die rückwärtige Querverbindung 
des Drehschemels einen mit dem Traggerippe verbundenen Bügel. 

Der Wagen bat conform mit jenem der Bosnabahn kein durchgehendes Zng- 
system und blos einen Centraipuffer. Das Truckgestelle hat F o x'sche Rahmen mit 
starker Mitteltraverse für das Rollenlager ; die Abfederung geschieht durch je eine 
Längsblattfeder, deren Bund am Trackgestellrahmen festgeschraubt ist, welche das Ge- 
wicht mittelst Fedcrkloben und Längstraverse auf die Achsen überträgt. 
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Mit den» Wagen wurde die Strecke Prediug-Stainz und zurück mit wechselnden 
Geschwindigkeiten bis 33 km pro Stunde befahren ; diese Strecke hat Maximalsteigung 
von 10°/oo und Bögen von maximal 60 m Radius. 

Bei diesen Fahrten zeigten die Schemel einen Ausschlag, auf dem Kreisbogen ge- 
messen, von 76 mm beim geschobenen und 60 mm beim gezogenen Gestelle. In der Station 
Stainz wurden auch die Fabriksgeleise, welche Bögen bis 40«» Radius aufzuweisen 
haben, wiederholt befahren und hiebei ein Ausschlag bis 152 mm und 125 mm beob- 
achtet; der erstere wurde beim geschobenen, der letztere beim gezogenen Gestelle 
erreicht. 

Hiebei ging der Wagen vollkommen ruhig und fand die Einstellung der Achsen 
beim gezogenen Gestelle völlig radial statt, während das geschobene Gestelle geringe 
Abweichungen von der Radialeinstellnng der Achsen zeigte, die jedoch nur auf die 
Spurerweiterung in den Bögen zurückzuführen sein dürfte. Die maximale Spurerweiterung 
beträgt 25 mm. Bei der Rückfahrt von Stainz nach Preding wurde ein ganz besonders 
ruhiger Gang des Wagens constatirt, trotzdem der Wagen als letzter im Zuge einge- 
stellt war. 

In der Station Stainz wurde ein Drehscbemel ausgebnnden und dabei zeigte sich 
der Führungszapfen und das Rollensystem in tadellosem Znstande, daher geschlossen 
werden kann, daß diese Bestandtheile entsprechend functionirten. 

Es konnte ferner anch constatirt werden, dnß die Sicherheitsrollen auch in den 
schärfsten Bögen nicht in Anspruch genommen wurden. 

Aus diesen Versuchen und den angestellten Beobachtungen geht hervor, daß 
sich diese neuartige Einrichtung nicht nur für den Gebrauch bei schmalspurigen Fahr- 
zeugen, sondern mit den nothwendigen Abänderungen voraussichtlich auch für Fahrzeuge 
der normalen Spur eignet und kann dieselbe zu weiteren eingehenden und größeren 
Versuchen empfohlen werden. 

Schließlich wird constatirt, daß die Coustruction des Drehgestelles eine ebenso 
einlache wie zweckmäßige ist.*) 

Auf eine Garnitur von zwei Lang bei n'scben Drehschemeln wurde in der 
Station Preding ein beladener Kohlenwagen binnen fünf Minuten geschoben und be- 
festigt ; diese beladenen Rollschemel wurden als letztes Fahrzeug im oben beschriebenen 
Probezuge eingereiht und mit demselben auch die Fabriksgeleise in Stainz befahren. 
Der Gang der beladenen Rollschemel war hiebei ein so zufriedenstellender, daß man 
keinen Anstand nimmt, auch den versuchsweisen Verkehr zwei und selbst drei mit 
Wagen beladener Rollschemel in einem Zuge bei Beobachtung der nötbigen Vorsichts- 
maßregeln für zulässig zu halten. 

In der Station Stainz wurde auch die Unterlagszange gegen das Entrollen von 
Eisenbahnwagen (Patent Zinkl) besichtigt und versucht. 

Diese Zauge kann nach den gemachten Beobachtungen gegen das Entrollen von 
Eisenbahnwagen wegen ihres geringen Gewichtes, der leichten Handhabung und des 



*> Bei dieser Gelegenheit muss auf das System Samson Fox in Leeds hingewiesen werden, 
lern es zu verdanken ist, daß mit «einen gepresaten Stahlblech-CoBstructionen, die vorläufig von der 
Leeds Forge & Co. ausschließlich für Europa ausgeführt werden, das Eigengewicht dieser Wagen- 
typen um 2U bis 50». o gegenüber den nach alten Princlpien gebauten Wagen herabgemindert werden 
kann. Die Drehschemelgarnitur bei der Anwendung der Meterspur wiegt für einen Personenwagen 
*Cwt. =■ 4Wfy und für einen Güterwagen 7 ,'iCwt. = kg, erstere kostet ab Leeds £ 13, lotsten 
X U ••*». - Vertreter für Oesterreich-Ungarn : W. A. Haust, Wien, L, Schwarzenbergstrasse 6. Auch 
wird im ersten Vortrage des Vereinsprasidonten F.. A. Ziffer flber den Einfluss der Spurweite (1. Hüft 
■ 1er Vereinsmittheilungen Seite 21) daranf hingewiesen, daß die ausgedehnte Anwendung von 
amerikanischen Drehgestellen der nächsten Zukunft vorbehalten ist. 
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unmittelbaren beiderseitigen Anschlusses der Unterlagsklötze an die Radreifen und der 
absolut sicheren Wirkung bestens anempfohlen werden. 

Dieses Versicherungsmittel ist so eingerichtet, daß dasselbe mittelst Anbringen 
eines Vorbängeshlosses gesperrt uud daher ohne Gewaltanwendung nicht entfernt 
werden kann. 



Beschreibung des Radvorlegers für Eisenbahnwagen.*) 

(Patent Z i n k 1). 



Der Kadvorleger hat den Zweck, Eisenbahnwagen auf eine einfache, 
sichere und leicht handliche Art gegen Entrollen nach beiden Richtungen 
au sichern. 

Beachrelbnnff. 

Derselbe besteht (siehe vorstehende Fig. 1 bis 4) aus einer schmiedeiserneu Zange * z, 
an deren unteren Enden zwei Keile kk befestigt sind, welche mittelst der am oberen 
Ende der Zange beEndlichen Handgriffe g g einander genähert oder von einander ent- 
fernt werden können. 

An dem einen oberen Zangentheile ist ein gezahnter, drehbarer Ueberlagshebel /<, 
an dem anderen gegenüberstehend ein lester Dorn angebracht. 

Der Hebel wird nach entsprechender Schließung der Zange derart über den Dorn 
gelegt, daß derselbe in eine Zahnfüllung zu liegen kommt, wodurch die Lage der Keile 
fixirt und ein Entfernen derselben von einander unmöglich gemacht wird. 

An den beiden Seiten der Keile sind je zwei eiserne Fiihrungslappen II ange- 
bracht, welche ein Umkippen des Radvorlegers, respective ein Abgleiten von den Schienen 
nach dem Anlegen derselben verhindern. 

Die Keile, welche aus Holz oder anderem Materiale hergestellt werden können, 
leicht auswechselbar angebracht. 



Beim Gebrauche dieses Radvorlegers werden durch üeffnen der Zange an den 
Handgriffen gg die beiden Keile kk soweit auseinandergeschoben, als es nöthig ist, 
daß das zu bremsende Rad in der Höhe der Eisenbahnschiene von den beiden Keilen 
beiderseits eifasst werden könne. 

Es werden dann die beiden Keile auf die Schiene gelegt, mittelst derselben durch 
Schließung der Zange an den Handgriffen die Bandagen des zu bremsenden Rade» 
testgefasst und wird sodann durch das Einlegen des Ueberlagshebel« über den Dorn, 
die Zange in der Bremsatellnng fixirt. 

Beim Auflegen der Keile auf die 8chiene, beziehungsweise an die Räder, ist zn 
achten, daß die Ftthrungslappen II vor, beziehungsweise hinter die Radüächen zu 



Vortheile. 

Der vorstehende Radvorleger hat gegenüber den sonstigen bekannten Unterlags- 
mitteln nachstehende Vortheile -. 

1. Das Unterlegen der Eisenbahnwagen erfolgt auf eine sehr einfache, für 
das Personale leicht handliche Art 

2. Ist das Personale bei Verwendung des Radvorlegers nicht genöthigt. 
in das Geleise zu treten, unter die Puffer zu kriechen, sich zu 
bücken u. dergl. 

•) Dieselben werden von der <ie werkschaft Hobenmautheu in Steiermark erzeugt, sind s. 'it. 
Vit Jahren bei deu k. k. «sterr. StaaUtbahnen in Verwendung und haben befriedigende Ergebnisse 
geliefert. 

Siehe auch: Organ fttr Fortschritte des EUeuhahnwesens IV. Heft, 1 *!«:;, Sfite 
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3. Sind durch die Anwendung eines einzigen Rad Vorlegers, sonacb 
mittelst eines einzigen Mittels, die Wagen, beziehungsweise die Wagengruppen nach 
beiden Richtungen gegen das Entrollen gesichert. Es wird sonach nur die Hälfte 
an Unterlftgsmitteln gegenüber jenen benöthigt, welche das Entrollen nur in einer 
Richtung hin sichern. 

4. Ist ein Ueberspringen der Keile dnrch die Räder, beziehungsweise ein 
A b f a 1 1 e n der Keile, resp. des Radvorlegers von der Eisenbahnschiene vollkommen 
ausgeschlossen. 

5. Ist die Durchführung der Wagenunterlegung von den überwachenden 
Organen sehr leicht zu Überblicken, beziehungsweise zu coutroliren, was 
bei anderen derartigen Mitteln, insbesonders bei Schneefall, oft schwer oder gar nicht 
möglich ist. 

6. Werden bei Anwendung dieses Radvorlegers die bremsenden Keile voll- 
kommen verlässlich und fest an die Bandagen der Räderan- 
ge p r e s s t und durch den Ueberlagshebel fest und verlässlicb in dieser 
Lage auch dannerhalten, wenn ant die betreffendenFahrzeuge 
irgend ein Stoß ausgeübt wird. 

7. Unterliegen diese Radvorleger, sowie speciell die Keile, einer weitaus 
geringeren Abnützung, als die anderen Unterlagsmittel, deren 
Gestäuge und Keile oft überfahren, zertrümmert werden etc. Durch das feste, untrenn- 
bare Anliegen des Vorlegers an die Räder der zu bremsenden Wagen, sowie dadurch, 
daß das Anlegen des Vorlegers seitlich und nicht im Geleise erfolgt, sind die obge- 
uaunten, bei anderen Unterlagsmitteln häufig vorkommenden Zerstörungen ausgeschlossen. 

8. Kann nicht übersehen werden, daß das Unterlagsmittel auf den 
Schienen liegen bleibt, da dasselbe außer Gebranch, von selbst 
umkippt und außer das Geleise fällt, wodurch die Sicherheit der auf. solchen 
Geleisen verkehrenden Züge und Maschinen nicht beeinträchtigt wird, wie dies bei anderen 
T T nterlag9mitteln der Fall ist. 



Notizen. 

Zeitschrift fftr dM Kleinbahnwe.en. 

Zur weiteren Förderung des Kleinbahnwesens beabsichtigt der Minister der 
öffentlichen Arbeiten in Preußen eine besondere .Zeitschrift für Kleinbahnen' 
im Ministerium bearbeiten zu lassen, welche voraussichtlich vom Beginn des nächsteu 
Jahres in monatlichen Heften erscheinen wird. Dieselbe soll alles amtliche Material 
über die Kleinbahnen veröffentlichen, fortlaufend und regelmäüig über den Stand der 
Kleinbahn-Unternehmungen in Preußen, ihre Begründung, Finanzirung, baulichen und 
Betriebs'Einricbtungen, rechtlichen Verhältnissen n. s. w. berichten und anch die Ent- 
wicklung der Kleinbahnen im Auslande aufmerksam verfolgen und alles Wissenswertbe 
darüber mittheilen, auch für alle wissenschaftlichen Untersuchungen auf diesem Gebiete 
einen Sammelpunkt bilden und daher auch Uebersichten über die gesaramte Literatur 
des In- und Auslandes enthalten. 

Wir glauben, daß die geplante Schöpfung geeignet ist, einem wahrhaften Be- 
dürfnisse abzuhelfen und begrüßen daher diese Absicht umso lebhafter, als hiedurch 
Gelegenheit geboten sein wird, die vielfach noch bestehenden Vorurtheile über die 
Bedeutung und Nützlichkeit derlei Bahnen unterster Ordnung vollständig zu zer- 
streuen und ihnen im wohlverstandenen Interesse des Handels, des Gewerbe«, der 
Land- und Forstwirtschaft, daher auch zur Hebung der Volkswohlfahrt im Allgemeinen 
weiteren Eingang zu verschaffen. 

Im * l l>mv.-rlaifo tU* Veroin*». — Druck von R Spie« £ Co. in Wien. 
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Mittheilungen 

des 




Officielles Organ des Verbandes der österreichischen Localbahnen. 
Erichemen in zwangloten Heften. 

Sit* des Vereines: Wien, I. Elisabethstrasse 9. 
Inseraten- Administration: Wien, VH. Mariahilferstraese 84. 



I. Jahrg. Wien, im September 18JK5. 5. Heft. 

I. Vereins-Angelegenheiten. 

Sechste Vereins-Versammlung am 31. Jnli 1893. 

Berathang und Beschlussfassung über die auf Grund des Erlasses des 
hohen k. k. Handelsministeriums vom 8. Juni 1893, Z. 29.170, an dasselbe 
zu erstattenden Anträge hinsichtlich einer neuen gesetzlichen Regelung 

des Localbahnwesens. 

Der Vereinspräsident E. A. Ziffer eröffnet die Versammlung mit folgender 
Ansprache : 

Geehrte Herren! 

Ich muss vorerst um Entschuldigung bitten, daß ich Sie im Hoch- 
sommer zu einer Versammlung eingeladen habe. Es war aber nicht anders 
thunlich, da, wie Ihnen bekannt, die Einladung des hohen k. k. Handels- 
ministeriums zur Abgabe eines Gutachtens, respective zur Erstattung von 
Vorschlagen für das neu zu erlassende Localbahngesetz erst gegen Ende 
des vorigen Monates an uns gelangte und den Vereinsmitgliedern auch 
einige Tage Zeit gegönnt werden musste, um in die Lage zu kommen, 
ihre Ansichten dem Vereinsausschusse mittheilen zu können; da ferner 
der Termin für die Beantwortung dieses, im zweiten Hefte unseres 
Vereinsorganes veröffentlichten hohen Ministerialerlasses, durch welchen 
sich der Verein höchst geehrt fühlt, mit 1. August abläuft, so war es 
geboten, daß die Versammlung spätestens heute behufs Berathung und 
Beschlussfassung dieser für die fernere Entwicklung und Kräftigung des 
Local- und Straßenbahnwesens so wichtigen Frage abgehalten werde. 
Die den Vereinsmitgliedern gebotene kurze Zeit, sowie die Abwesenheit 
der meisten Herren von Wien, mag zum größten Theile auch Ursache 
sein, daß nur Wenige sich mit diesem Gegenstande beschäftigen und ge- 
nügend orientiren konnten, um der Einladung des Vereinsausschusses zur Ab- 
gabe ihrer Meinungen zu entsprechen. Der Vereinsausschuss konnte je- 
doch, so lange diese Anträge nicht eingelaufen waren, nicht zusammen- 
treten und so kam es, daß ich selbst einen Entwurf verfasste, den ich 
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mir erlauben werde vorzutragen und Ihrer Beschlussfassung zu unter- 
breiten. Vorerst will ich Ihnen jedoch die von den Herren dipl. Ingenieur 
Birk, Ingenieur v. G e r & o n, Verwaltungsrath Mayer und den Ingenieuren 
Schmid und fcezula eingelaufenen Anträge, für welche Mühewaltung 
ich denselben hiemit meinen verbindlichsten Dank abstatte, auszugsweise 
mittheilen. Diese Vorschläge gehen dahin. (Liest:)*) 

Es erübrigt mir noch feiner mitzutheilen, daß der Verband der 
OesteiTeichischen Localbahnen sich mit dem gleichen Gegenstande 
eingehend beschäftigte und in seiner Conferenz am 28. d. M. auf Grund 
der Anträge des Verbandausschusses folgende Beschlüsse fasste, die ich 
mich verpflichtet halte, Ihnen ebenfalls mitzutheilen. (Liest:)**) 

Bevor ich jedoch an die Verlesung des von mir verfassten Gesetz- 
Entwurfes schreite, möchte ich jedoch noch die allgemeine Frage auf- 
werfen, ob es richtig sei, der Regierung einen förmlichen Gesetzes Vor- 
schlag zu unterbreiten, oder ob derselben nur die zu dem bestehenden 
Localbahngesetze vom Vereine, die im Interesse der Hebung und Kräfti- 
gung des Locaibahnwesens als nothwendig erachteten Abänderungen, Er- 
gänzungen zu demselben, kurzgefasst bekannt gegeben werden sollen, 
ferner ob im ersteren Falle es nothwendig oder zweckmäßig wäre, in 
diesem neu aufzustellendem Localbalingesetz-Entwurfe Localbahnen im 
eigentlichen Sinne von den Straßenbahnen und Tertiärbahnen zu trennen. 

Nach den in früheren Versammlungen gehörten Ansichten einzelner 
Vereinsmitglieder wurde dem Wunsche Ausdruck gegeben, daß man bei 
Beschlussfassung über diesen Gegenstand speciell auf die Notwendigkeit 
und Ersprießlichkeit der Förderung des Straßenbahnwesens und der 
Tertiärbahnen hinweisen und möglichst Rücksicht nehmen solle. 

Es wäre daher zu erwägen, ob nur ein einziger Gesetzentwurf auf- 
zustellen und in diesem die verschiedenen Kategorien der Bahnen in 
besonderen Abschnitten zu behandeln wären, oder ob für jede Bahnkategorie 
ein eigener Gesetzentwurf verfasst werden solle. Geschieht das Erstere, 
so ist es möglich, gewisse in den vorhergegangenen Paragraphen für die 
Localbahnen beantragte Bestimmungen auch auf die Straßen- und Tertiär- 
bahuen ganz oder mit präcise formulirten Beschränkungen zu übertragen, 
respective darauf hinzuweisen. Meine Meinung ging ursprünglich dahin, 
für jede dieser Bahnkategorien eigene Gesetzentwürfe aufzustellen. Aber 
ich fand bei näherem Studium sehr bald, daß es eben in diesem Falle 
nothwendig sei, in eine Definition der Localbahnen, Straßenbahnen und 
Tertiärbahnen einzugehen, was ja bekanntlich großen Schwierigkeiten 
begegnet, und eine gesetzliche Regelung der Definition der Localbahnen 

*) Dieselben sind am Schlüsse dieses Berichtes vollinhaltlich wiedergegeben. 
**) Die von dem Verbände der Oeaterreichischen Localbahnen gefassten BeBchlflsae 
sind in der in Heft 4 der VereinsmittheiJnngeu veröffentlichten, an daa hohe k. k. Handels- 
ministerium gerichteten Eingabe und dessen Beilage enthalten. 
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bei Berathung der 188(ier Regierungsvorlage vom Abgeordnetenhause 
abgelehnt wurde. Ich glaubte daher, daß es zweckmäßiger wäre, diesen 
Schwierigkeiten im Vorhinein auszuweichen, indem blos ein Gesetzentwurf 
aufgestellt werde, in welchem aber sowohl die Localbahnen als die Bahnen 
unterster Ordnung (Terti&rbahnen) behandelt werden. Bei diesen Studien 
fiel mir ein Ausspruch ein, der vielleicht nicht allen Herren bekannt sein 
dürfte, an den ich aber hier erinnern möchte. Es ist dies die Ansicht 
eines ehemaligen Sectionschefs des k. k. Handelsministeriums, Herrn 
von X ö r d 1 i n g, welcher raeinte : 

„Der Betrieb untergeordneter Bahnen sollte in der That einem 
Landpost-Wagendienst ähnlicher sein, als den Diensteinrichtungen der 
großen Eisenbahnen. Eine Maximalgrenze der Preissätze, die Verpflich- 
tung zum Langsamfahren bei Wegübergängen, Rücksichtnahme auf ge- 
hörige Unterhaltung der Bahn und des Betriebsmateriales, das sind un- 
gefähr die einzigen Dinge, in welchen eine Einmischung der Regierung 
nöthig erscheint. Außerhalb dieser Bedingungen möchten wir gänzliche 
Freiheit bewilligt sehen : Freiheit für die Art des Baues, Freiheit 
für die Einrichtung des Dienstes und Freiheit für den kaufmännischen 
Betrieb." 

Diesen charakteristischen Ausspruch sollte sich jeder Eisenbahnmann 
stets vor Augen halten. Nun gestatten Sie mir, daß ich Ihnen den von 
mir verfassten Gesetzentwurf , welcher die Localeisenbahnen und die 
Bahnen unterster Ordnung (Tertiärbahnen) in zwei getrennten Abschnitten 
behandelt, vortrage und je nach Ihrem Wunsche, entweder nach jedem 
einzelnen Paragraph oder nachdem Sie mit der ganzen Vorlage bekannt 
gemacht wurden, kurz begründe. 

Der Vorsitzende bespricht den von ihm verfassten Oesetzentwurf, der am Ende 
dieses Berichtes nebst der Eingabe an das hohe k. k. Handelsministerium, mit seinem 
vollen Inhalte reproducirt ist. Er ladet die Versammlung sodann ein, zu dieser Vorlage 
das Wort zu nehmen und hierüber ganz unverholen die Meinung auszusprechen. 

Herr Begierungsrath .1. Höuigsvald meldet sich zum Worte uud fuhrt 
Folgendes aus: 

Ich möchte von dem allgemeinen Eindrucke sprechen, den die ganze 
Vorlage bei mir gemacht hat. Wir haben fünf Anträge von den Vereins- 
Mitgliedern vernommen, einen Entwurf des Verbandes der Local- 
bahnen und einen Entwurf von unserem verehrten Präsidenten. Die Gegen- 
überstellung dieser sieben Elaborate hat mich, ich muss es gestehen, 
etwas confus gemacht. Es ist auch höchst schwierig, einen so wichtigen 
Gegenstand so ohne weiteres in richtiger Weise zu beurtheilen. Ich 
möchte aber glauben, daß das hauptsächlich Vertrauenssache sei. Und 
unser verehrter Vorsitzender beherrscht diese Fragen so vollkommen, daß 
wir ihn bitten sollten, unser Gutachten der Regierung womöglich nicht 
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in Form eines Gesetzentwurfes, sondern in Form von Anträgen zu unter- 
breiten. So lautete, so viel ich mich erinnere, auch die Aufforderung der 
Regierung. loh möchte daher den Antrag stellen, das Elaborat des Herrn 
Präsidenten en bloc anzunehmen und es ihm zu überlassen, an demselben 
mit Rücksichtnahme auf die Arbeiten der Vereinsmitglieder und des Ver- 
bandes der Localbahnen etwaige Abänderungen oder Ergänzungen vor- 
zunehmen. 

Ich möchte mir noch einige Aufklärung erbitten betreffs der unent- 
geltlichen Mitbenützung der Anschlussbahnhöfe, was mir zu weitgehend 
erscheint. 

Der Vorsitzende erklärt, daß die im Art. VI enthaltenen Begün- 
stigungen nur für die vom Staate für seine eigene Rechnung betriebenen 
Hauptbahnen oder vom Staate garantirten Eisenbahnen Geltung haben 
und daher beispielsweise die Nordbahn hiezu nicht verpflichtet wäre. 

Der Vorsitzende bespricht sodann ein praktisches Beispiel, aus 
welchem hervorgeht, dass die Kolomeaer Localbahnen über deren Ein- 
schreiten der gedachten Begünstigung mit Genehmigung des hohen k. k. 
Handelsministeriums theilhaftig wurden. 

Regierangsrath J. Hönigsvald: 

Dann wollte ich noch auf einen Gegenstand zurückkommen, wo 
Yom Heimfallsrecht die Rede ist. Da ergibt sich noch immer ein soge- 
nanntes Privatvennögen an Fahrbetriebsmitteln u. s. w. 

Der Vorsitzende erwidert hierauf Folgendes: 

Alle Herstellungen und sonstigen Investitionen, die aus dem An- 
lagecapitale vorgenommen wurden, also auch der Reservefond, wenn er 
aus demselben gebildet wurde oder aus diesen Anschaffungen erfolgte, 
fallen dem Staate ohne besonderes Entgelt anheim. Wenn aber Capitalien 
aus den Netto-Einnahmen anderer Unternehmungen vorhanden sind, oder 
wenn den Actionären ein Theil ihres in's Verdienen gebrachten Betrages 
oder ihrer Rente vorenthalten und dieser Theil des jährlichen Netto-Ein- 
kommens zu irgend welchen Anschaffungen, die mit dem Betriebe der 
Bahn nicht zusammenhängen, verwendet worden ist, so bleibt dieses Ver- 
mögen der Gesellschaft zur freien Verfügung derselben. 

Regierangsrath J. Hönigsvald: 

Auch finde ich, daß von dem Pensionsfonde nirgends eine Erwäh- 
nung gemacht wurde. 

Der Vorsitzende erwidert: Nach Art. VIII des Gesetzentwurfes 
sind die zur Zeit der Einlösung bei dem Unternehmen in Verwendung 
stehenden Beamten und Diener unter Wahrung der von ihnen erworbenen 
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Rechte, insbesondere unter Aufrechterhaltung der denselben nach Maß- 
gabe der bestehenden Pensionsstatuten erwachsenen Versorgungs- und 
sonstigen Ansprüche in den Dienst der Staatsbahnen zu übernehmen. 

Ingenieur B ie renz fragt, wie es sich bei den Tertiärbahnen mit der Errichtung 
einer Eisenbahnbncheinlage verhalte? 

Der Vorsitzende erwidert: Sobald die Tertiärbahn für den öffent- 
lichen! regelmäßigen Personen- und Güterverkehr bestimmt ist, wird die- 
selbe so wie jede andere Eisenbahn angesehen, und es steht ihr daher 
die Ausübung des Enteignungsrechtes insoweit zu, als die Gemeinnützig- 
keit des Unternehmens von der hiezu berufenen staatlichen Verwaltungs- 
behörde anerkannt ist und es muss daher in diesem Falle eine Eisen- 
bahnbuch-Einlage errichtet werden. Bei Benützung von Fahrstraßen und 
Fahrwegen durch die Eisenbahn werden jedoch die initbenützten Theile 
der Straßen und Wege nicht in das Eisenbahnbuch eingetragen. 

Herr Dr. Bing gibt hiezu noch folgende Erklärungen: Nach den bestehenden 
Gesetzen ist es für die Ausgabe von Prioritätsobligationen wesentliche Voraussetzung, 
dass die betreffende Bahn im Eisenbahnbuche eingetragen sei. Es kann daher an und 
für sich die Emmission von Prioritätsobligationen bei Tetiärbahnen überhaupt nur 
dann denkbar sein, wenn die Letzteren Gegenstand der Eintragung in einem Öffentlichen 
Buche bilden. 

Nachdem der Vorsitzende die Anfrage stellt, ob noch das Wort gewünscht wird 
und dies nicht der Fall ist, schreitet er zur Abstimmung des Antrages Hönigsvald. 

Es liegt ein Antrag des Herrn Regierungsrathes Hönigsvald 
vor auf en-bloc-Annahme des von mir verfassten Gesetzentwurfes mit 
Berücksichtigung der von den Vereinsmitgliedera und dein Localbahn- 
Verbande gemachten Vorschlägen. Ich habe hiezu zu bemerken, daß ich 
es vorerst versucht habe, möglichst bestimmt formulirte Anträge im allge- 
meinen zu stellen, aber zur Einsicht gelangte, daß die Vorlage eines 
Gesetzentwurfes die geeigneteste Form sei und es wäre daher dem Vereins- 
ausschusse nur vorzubehalten, etwaige Aenderungen an demselben in ent- 
sprechender Weise vorzunehmen. 

Diejenigen Herren, welche dem Antrage des Herrn Regierungs- 
rathes Hönigsvald zustimmen, bitte ich die Hand zu erheben. 

Es geschieht! 

Der Vorsitzende erklärt, daß der Antrag einstimmig angenommen 
sei und dankt der Versammlung für die gütige Theilnahme und Unter- 
stützung. 

Baurath Ritter von Stach erbittet sich das Wort. 

Derselbe dankt in warmen Worten dem Präsidenten für die Mühe- 
waltung, worauf die Versammlung geschlossen wird. 
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Vorschläge der Vereinsmitglieder 

zur Abänderung des bestehenden Looalbann-Qesetzes vom 17. Juni 1887, 
B. O. Bl. Nr. 81, beziehungsweise der verlängerten Wirksamkeit des- 
selben vom 88. Deoember 1880, B O. Bl. Nr. 888. 

Ueber die im zweiten Hefte dieser Mittheilungen an die Vereins- 
Mitglieder ergangene Aufforderung zur Erstattung von Vorschlägen zur 
Abänderung des noch in Kraft stehenden Localbahngesetzes, dessen Wirk- 
samkeit mit Ende des laufenden Jahres abläuft, sind an den Vereins- 
Aussehuss verschiedene Vorschläge und Anträge gelangt, welche wir, 
hier in ihrem vollen Wortlaute folgen lassen. 



Ueber die gesetzliche Regelung der Verhältnisse der Neben- 
bahnen niederster Ordnung von dipl. Ingenieur Alfred Birk. 

Seitdem in Oesterreich die Frage der gesetzlichen Regelung des 
Neben- oder Localbahnwesens auf der Tagesordnung steht, ist auch die 
Frage nach dem genauen Begriffe des Wortes : Localbahn immer wieder 
neu aufgeworfen worden, ohne daß sie eine allgemein befriedigende Lösung 
gefunden hätte. Schon der Umstand, daß diese Definition je nach dem 
Standpunkte, den man hiebei einnimmt, eine verschiedene werden muss, 
erschwert die Lösung; denn der Techniker wird eine andere Erklärung 
abgeben, als der Jurist und dieser wieder eine andere als der National- 
ökonom u. s. f. Und welches ist nun der richtige Standpunkt für die 
gesetzliche Regelung ? Die Beantwortung dieser Frage allein muss schon 
Differenzen in den Anschauungen hervorrufen. In dem österreichischen # 
Localbahngesetz hat man sich damit geholfen, neben dem Worte „Local- 
bahn", dort, wo man die möglichst genaue Uinschränkung dieses Begriffes 
erwarten würde, in Parauthese die Worte „Secundärbahnen, Vicinalbahnen 
u. dgl. u einzufügen und hiedurch eine weite Aussicht auf alle Gattungen 
von Bahnen zu eröffnen. Es liegt aber eine weitere, besondere Schwierigkeit 
für die Definition des Begriffes, den wir im Auge haben, noch darin, daß sich 
zwischen den vielen Arten von Nebenbahnen keine genauen Grenzen 
ziehen lassen. Die Hauptbahnen dienen dem internationalen Verkehre, 
der auf alle ihre Einrichtungen nivellireud wirkt ; die Nebenbahnen aber 
dienen vorwiegend localen Bedürfnissen, sie müssen sich diesen nach 
Möglichkeit anbequemen und werden daher auch in mannigfachen Formen 
erscheinen. 

Dieses Thema finden wir in E. A. Xiffer's Studie: „Ueber 
die Eintheilung und Definition der Eisenbahnen, deren Beschreibung 
und Benennung" , veröffentlicht in der „Wochenschrift des Oester- 
reichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines" 1891, Nr. 36, 37 und 38 
erörtert. Ziffer theilt in dieser Abhandlung, die zugleich eine erschöpfende 
Literaturübersicht bezüglich des Localbahnwesens bietet, die Eisenbahnen 



in Hauptbahnen, Nebenbahnen, Localbahnen, Straßenbahnen, transportable 
Bahnen und Specialbahnen ein; von den Schlepp- oder Privatanschluss- 
bahnen ist Umgang genommen. Er ist hiebei von einer vortrefflichen 
Verknüpfung der volkswirtschaftlichen, bau- und betriebstechnischen 
Eigenheiten der einzelnen Bahnen ausgegangen. 

Ich möchte mit vollem Nachdrucke auf diese Studie Ziffer's hin- 
weisen, die es jedem aufmerksamen Leser klar macht, daß sich alle 
diese Arten von Bahnen zweiter Ordnung — im Gegensatze zu den 
Hauptbahnen als Bahnen erster Ordnung — nicht nach einerlei Weise 
gesetzlich behandeln lassen. Geschieht dies dennoch, so muss entweder 
das Gesetz in sehr allgemeinen, weitgehenden — oder vielleicht sogar 
richtiger gesagt : unbestimmten — Grundzügen gehalten oder es kann 
nicht den charakteristischen Bedürfnissen der einzelnen Bahnen Rechnung 
getragen werden. Weder in dem einen noch in dem anderen Falle 
ist eine ersprießliche Förderang des Eisenbahnwesens zu erhoffen. 
Dieser Gedanke ist auch bei fortgesetzten Versuchen, das Localbahn- 
wesen in Oesterreich gesetzlich zu regeln, zur Erscheinung gekommen ; 
im Jahre 1886 erfolgte die Vorlage zweier Gesetzentwürfe, womit Be- 
stimmungen für die Anlage und den Betrieb von Localbahnen, be- 
ziehungsweise Straßenbahnen (Tramways) getroffen wurden und 
welche an die Stelle des bestandenen Localbahngesetzes treten sollten. 
Ich will auf diese beiden Entwürfe nicht näher eingehen ; ich möchte 
nur betonen, daß meiner Anschauung nach bei der jetzigen Entwicklung 
der Bau- und Betriebstechnik der Localbahnen die Benützung einer Straße 
als Bahnkörper wohl ebensowenig wie die Art des Motors für die ver- 
schiedene legislatorische Behandlung maßgebend sein kann. So führt 
z. B. Ziffer auch bei den Localbahnen an, daß sie „mit oder ohne 
Benützung vorhandener Fahrstraßen" ausgeführt werden können ; aber 
auch Nebenbahnen — nach Ziffer's Eintheilung — können auf kürzere 
oder längere Strecken Fahrstraßen beniitzen. Es tritt bei Benützung vor- 
handener Fahrstraßen nur eine weitere Frage zu den vorhandenen legis- 
latorischen Fragen hinzu, nämlich jene der Benützungsbewilligung ; diese 
ist aber immer die gleiche, ob die Straße nur zum Theile oder in ihrer 
ganzen Länge als Bahnkörper dienen soll. Was aber den Motor betrifft, 
so bedarf es nach den allgemein bekannten Erfahrungen der Praxis 
wohl keiner besonderen Erwähnung mehr, daß es für die Sicherheit des 
Betriebes, welche in dieser Beziehung für den Gesetzgeber eigentlich 
zunächst in Betracht kommt, ganz gleichgiltig ist, ob ein animalischer 
oder mechanischer Motor Anwendung findet ; die Bedenken wegen Be- 
lästigung durch Rauch etc. aber erscheinen in unseren Tagen, wo die 
verschiedenen feuerlosen Motoren eine so hohe Ausbildung erfahren haben 
und selbst die feuertragenden Motoren mit vortrefflich wirkenden Rauch- 
verzehrern ausgerüstet werden, ganz belanglos. 
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Wie für die Schaffung eines besonderen Gesetzes für Localbahnen 
der mindere Umfang der volkswirtschaftlichen Bedeutung derselben über- 
haupt bestimmend war, so muss — glaube ich — consequenterweise auch 
für die weitere Ausbildung der gesetzlichen Bestimmungen diese Ver- 
schiedenheit in der Größe der wirth schalt liehen Bedeutuug 
das unterscheidende Moment bleiben. Die geringere wirthschaftliche 
Bedeutung erfordert und erlaubt das Zugeständnis von Erleichterungen 
in der Sicherstellung, in der Anlage und in dem Betriebe der Bahnen, 
weil diese sonst unter der Wucht der Gesetzes-Bestimmungen für Haupt- 
bahnen erdrückt werden. Nun gibt es aber neben jenen Localbahnen, 
welche den Verkehr zwischen mehreren minder wichtigen, von einander 
aber entfernter gelegenen Wirtschaftsgebieten zu besorgen oder auch 
solche, die an Hauptbahnen anzuknüpfen haben, noch Localbahnen, welche 
nur dem örtlichen Verkehre engerer Wirthschaftsgebiete dienen, diese, an 
größere Localbahnen oder auch an Hauptbahnen verbinden, ohne jedoch 
einen gewissen weitgehenden Einfluss auf den Verkehr der letzteren zu er- 
langen.*) In Preußen hat man für diese Bahnen, welche in jeder Hinsicht 
mit bescheidenen und einfachen Mitteln zu wirken haben und — wenn wir die 
wirthschaftliche Bedeutung der Straßen vergleichend in's Auge fassen — et wa 
unseren Bezirks- und selbst Gemeindestraßen gleichen, den Namen „Klein- 
bahnen" erfunden. Das Wort hat sich in Preußen rasch eingebürgert, und wenn 
man es nicht aeeeptiren wollte, so wäre der Ausdruck ,.0 r t s b a h n e n" zu 
empfehlen; er bezeichnet diese Bahnen noch zutreffender und entspricht auch 
dem Ideenbegriffe unserer Gesetzgebung, wie die bezüglichen Bestimmungen 
in den angeführten zwei Gesetzentwürfen beweisen. Man sollte sich nicht 
vor der Anwendung eines neu zusammengesetzten Wortes scheuen ; wenn 
es auch Anfangs befremdend klingt — sein consequeuter Gebrauch wird 
es bald heimisch erscheinen lassen ; und wenn es sich auch nicht viel- 
leicht mit größter Schärfe und Bestimmtheit genau mit dem Gegenstande 
deckt, so darf man eben nicht vergessen, daß dies bei vielen gebräuch- 
lichen Fremdwörtern ebenfalls nicht eintrifft, sondern diese eine ganz be- 
stimmte Bedeutung erst durch das Hineinlegen einer solchen erhalten 
haben. Mit dem Worte Localbahnen sollte aber ganz entschieden ge- 
brochen werden, weil sich mit demselben eine ganze Reihe verschiedener 
Begriffe verbindet und es nicht mehr möglich wird, dasselbe zur unzwei- 
deutigen und unzweifelhaften Bezeichnung einer bestimmten Gruppe von 
Bahnen minderer Bedeutung zu verwenden. 

Ich werde im Nachstehenden den Namen „Ortsbahnen u gebrauchen. 

Die große Bedeutung solcher Bahnen für die Förderung bescheidener 
Industriezweige, namentlich aber für die intensivere Verwerthnng von 
Naturproducten, für die Belebung des Handels und besonders als Ver- 

*) Vgl. auch Ziffer'B oberwäbnte Studie. 
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breiter der Cnltur, der Aufklärung und Bildung bedarf wohl keiner be- 
sonderen Erörterung. Von den in Oesterreich bestehenden Localbahnen 
würden nur wenige in diese Abtheilnng gruppiren. Das geltende Local- 
bahngesetz schafft nicht die richtige Gmudlage für diese Bahnen, welche 
einen noch weit einfacheren legislatorischen Apparat und noch viel 
größere Freiheit in baulicher und betriebstechnischer Hinsicht erfordern, 
um sich zu entwickeln und um zu gedeihen. Durch die Uebertragung der 
Concessionsertheilung für Localbahnen an das Handelsministerium würde 
das Zustandekommen solcher Bahnen wesentlich gefördert. Aber auch der 
Weg bis zum Handelsministerium ist für Bahnen so untergeordneter Be- 
deutung, wie es die Ortsbahnen sind, noch viel zu weit ; sie erheischen 
einen ganz einfachen, wenig umständlichen Verwaltungsapparat, der thun- 
lichst rasch functioniren kann, und deshalb sollte die Genehmigung für 
Ortsbahnen seitens der politischen L an des stellen und eventuell auch 
seitens der politischen Bezirks stellen ertheilt werden können ; nur in 
jenem Falle, wo eine Ortsbahn über das Gebiet einer Landesstelle hinaus- 
reicht, wäre das Ministerium die zuständige Behörde für die Con- 
cessionirung. Dem letzteren bleibt aber unter allen Umständen die 
Entscheidung vorbehalten, ob eine Bahn als Ortsbahn zu betrachten sei 
oder nicht. Durch die Zuweisung der gesammten Concessionsverhandlungen 
an die unteren politischen Stellen wird eine nicht unwesentliche 
Vereinfachung und Beschleunigung erzielt werden. Die Zahl der 
Agenden ist hier eine kleinere, die Localkenntnis eine größere ; die Er- 
hebungen und Verhandinngen werden hiedurch, sowie durch den ermög- 
lichten persönlichen Verkehr erleichtert, das ganze Verfahren kann durch 
mündliche Erörterungen u. s. w. abgekürzt werden ; es wird an Zeit, 
an Arbeit, an Geld erspart — und all' dies ist von hohem Werthe für 
solche bescheidene Anlagen; nicht selten hängt der ganze Erfolg des 
Unternehmens von der raschen Durchführung der Concessionsverhand- 
lungen ab, durch deren Verzögerung namentlich die Finanzirung des- 
selben oft bedeutend erschwert wird. 

Die Regierung hat seinerzeit ebenfalls eine Gruppe von Local- 
bahnen in gleicher Weise zu behandeln vorgeschlagen : es waren die 
Straßenbahnen. Sie wollte dieselben unter die concessionirten Gewerbe 
einreihen, u. zw. auf Grund des Gesetzes vom 15. März 1883 unter die 
Unternehmungen periodischer Personentransporte. Es scheint, daß für die 
Beschränkung auf den Straßenbahnen die Bestimmungen des Gesetzes vom 
31. März 1865, wonach unter Straßenbahnen nur solche Unternehmungen 
zu verstehen sind, welche den Personentransport auf Straßen betreiben, 
mehr oder weniger maßgebend waren. Nun, wir glauben, man sollte sich 
bei der legislatorischen Behandlung der Ortsbahnen gar nicht an bestehende 
Gesetze binden ; es sind neue Verhältnisse, welche in modernem, in neuem 
Sinne geregelt werden sollen und daher auch ihre speciellen Gesetze ver- 
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langen, wie es denn auch z. B. in Preußen bezüglich der Kleinbahnen ge- 
schehen ist. Eigentlich würde es keinem Anstände unterliegen, die Unter- 
nehmungen von Ortsbahnen unter die concessionirten Gewerbe einzureihen ; 
im Gegentheile, es wäre wünschenswerth und es erscheint für die Förderung 
derselben sogar nothwendig, sie ohne Beschränkung als industrielle Be- 
triebsanlagen zu betrachten und in gleicher Weise wie diese zu be- 
handeln, d. h. auch bei ihrer Genehmigung das im dritten Hauptstück 
der Gewerbeordnung in den Paragraphen 28 bis 31 festgesetzte Ver- 
fahren zur Anwendung zu bringen. 

Bei der Beurtheilung der Projecte für Ortsbahnen wäre seitens der zur 
Genehmigung berufenen Behörde nur die Frage der öffentlichen Sicherheit 
in Betracht zu ziehen ; alle übrigen Erwägungen hätten zu entfallen ; mili- 
tärische Bedeutung kommt diesen Bahnen überhaupt nicht zu. Neben der 
gesetzlichen Feststellung der Planvorlagen, deren Umfang und Zahl auf 
das unbedingt Nothwendige zu beschränken ist, wäre auch die Wahl der 
Spurweite durch das Gesetz selbst dem Belieben des Unternehmers an- 
heimzustellen. Dies scheint mir besonders wichtig. Die Spurweite bildet 
einen viel umstrittenen Punkt, bei welchem persönliche Anschauungen, 
Urtheile und Vorurtheile eine große Rolle spielen und im Verordnungs- 
wege nur allzuleicht zur Geltung gebracht werden können. 

Die Bedeutung der Ortsbahnen erfordert weder die Anwendung der 
Normalspur, noch jene irgend einer bestimmten Schmalspur, etwa der 
Spur von 0 76 m, die z. B. in Oesterreich heute schon im Verordnungs- 
wege Gesetz geworden ist. Jeder Unternehmer möge jene Spurweite 
wählen, die nach seiner Auffassung der von ihm projectirten Ortsbahn 
am meisten entspricht. 

Es ist vorauszusehen, daß bei der Anlage von Ortsbahnen die be- 
stehenden Straßenzüge nach Tkunlichkeit zur Ausnützung kommen werden. 
Die Benützung der Reichsstraßen für diese Zwecke könnte, wie es 
auch in dem Localbahngesetze vom 17. Juni 1887 geschehen ist, gesetz- 
lich geregelt werden, wobei auch zugleich, wie im Gesetzentwurf 
für Localbahnen vom 18. Juni 1886, die Detailbestimmungen festzusetzen 
wären. Als solche waren in dem bezogenen Entwürfe genannt : Erfüllung 
der aus straßenpolizeilichen Rücksichten zu stellenden Anforderungen, 
Bestreitung der Kosten der ordnungsmäßigen Erhaltung des benützten 
Straßeutheiles, sowie specieller Mehrarbeiten oder besonderer Sicherungs- 
anlagen, schließlich — im Falle des Betriebes mit animalischer Kraft — 
die Entrichtung der Mauthgebühr. 

Bezüglich der Landesstraßen sollte seitens der Landtage wenigstens 
für Ortsbahnen, deren Förderung ja besonders im Interesse der Kron- 
länder liegt, eine ähnliche Begünstigung gesetzlich geschaffen werden. In 
der Mehrzahl der Landtage herrscht gegenwärtig eine sehr günstige 
Stimmung für die Hebung des Localbahnwesens und man wird vielleicht 
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in allen Fällen bereit sein, die Benützung der Straßen zn genehmigen 
— aber diese Politik von Fall zu Fall ist dem Aufblühen des Eisen- 
balmwesens nicht förderlich ; die Unternehmer müssen von vorneherein 
wissen, daß ihnen die Benützung der Straßen als ein gesetzliches Recht 
zusteht — ja, es muss durch dieses letztere geradezu für die Benützung 
der Straßen angespornt werden. Die Straßen, seit Jahrzehnten bestehend, 
sind heute altgewohnte Verkehrswege geworden, denen die Ortsbahnen 
zumeist folgen werden müssen, sollen sie thatsächlichen Nutzen bringen ; 
in der Nähe der Straßen liegen die industriellen Etablissements, liegen 
die Gasthäuser, die Wirthschaftsgehöfte, liegen die größeren Ort- 
schaften u. s. w., und wenn die Bahnen sich auch hie und da entfernter 
angesiedelten Anlagen, Fabriken, Mühlen, Wirthschaftsgütem u. s. w. 
zuwenden müssen, so werden sie doch immer wieder zu den Straßen zu- 
rückkehren, um in den größeren Verkehrsmittelpunkten, denen sie zu- 
steuern, günstig auszulaufen. Durch die Benützung der Straßen wird 
kein fruchtbarer Grund der Cnltur entzogen, werden Grundeinlösungen 
erspart, Expropriations-Verhandlungen — zumeist die Hauptursache für 
die Verzögerung der Eisenbahnbauten — vermieden, wird die Anlage des 
Unterbaues bedeutend verbilligt und werden auch die Bahnerhaltungs- 
kosten, welche bei neuangeschütteten Dämmen in den ersten Jahren 
nicht geringe sind, unter Umständen wesentlich vermindert. Ich möchte 
darum wohl sagen: Die Frage der leichten, billigen, gesetzlich sicher- 
gestellten oder zum mindesten zweckmäßig geregelten Benützung der 
bestehenden Straßen ist eine Lebensfrage der Ortsbahnen. Es erscheint daher 
von großer Wichtigkeit, in dem Gesetze jene Bestimmungen genau festzu- 
setzen, unter welchen auch nichtär arische Straßen für die Anlage von Orts- 
bahneu nutzbar gemacht werden können, eventuell selbst gegen den Willen 
der Straßenverwaltung, bzw. der zur Erhaltung der Straßen Verpflichteten. 

In dem Gesetzentwurfe für Localbahnen vom 18. Juni 1880 war 
denn auch in ganz zutreffender Würdigung dieser Verhältnisse das Princip 
der Enteignung aufgestellt worden. Diese vorgeschlagene zwangsweise 
Benützung nichtärarischer Straßen rief mehrere Gegenkundgebungen her- 
vor, von welchen wohl jene des Oesterreichischen Städtetages die be- 
deutendste war. Die Verfügung wurde als ein schwerer Schlag gegen 
die Autonomie der Gemeinden bezeichnet, deren Verfiigungsrecht über 
das Straßenwesen nicht aufgegeben werden könne. Diese Stellungnahme 
gegen das Princip der Enteignung, das gerade von den Gemeinden nicht 
selten zu ihren Gunsten zur Anwendung gelangt, muss befremden. Ohne 
Aufstellung und Anwendung dieses Principes wäre die heutige großartige 
Entwicklung unseres Eisenbahnwesens gar nicht denkbar ; es kann des- 
selben in einem Culturstaate, der nach Fortschritt, nach Förderung 
des allgemeinen Interesses zum Wohle des einzelnen Individuums strebt, 
nicht entbehrt werden. Warum soll aber in Bezug auf diese Frage 
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eine Gemeinde einen anderen Standpunkt einnehmen dürfen, als irgend 
ein gewöhnlicher Haus- oder Grundbesitzer ? Zudem handelt es sich 
im vorliegenden Falle weder um die Entziehung eines Grundes, noch 
um die Beschränkung der Autonomie, bzw. der Verwaltung der Straße, 
sondern lediglich darum, den Eigenthümer einer Straße durch eine 
höhere Instanz veranlassen zu können, daß er im allgemeinen öffentlichen 
Interesse die Anlage einer Eisenbahn, welche den Verkehr in keinerlei 
Weise behindert, unter den von ihm selbst aus Sicherheitsrücksichten 
aufzustellenden Bedingungen gestatte. Dabei erscheint es angezeigt, so- 
fort bei Genehmigung einer Ortsbahn auszusprechen, ob derselben das 
Recht der Enteignung notwendigenfalls zustehen solle oder nicht; hiemit 
wäre freilich nur ihre volkswirtschaftliche Bedeutung anerkannt und es 
bliebe dann noch immer in jedem speciellen Falle zu entscheiden, ob von 
diesem Rechte Anwendung gemacht werden könne oder nicht ; denn unter 
Umständen kann die Umgehung eines kürzeren strittigen Straßentheiles 
ohne wesentliche Erhöhung der Kosten möglich sein, also auch die Aus- 
führung der Bahn nicht in Frage gestellt erscheinen. Die Entscheidung 
in solchen Fällen, also gleichsam die Anwendung des zuerkannten Ent- 
eignungsrechtes wäre den gerichtlichen Behörden zu übertragen, die ihr 
Urtheil nur auf Grund der Aussagen von unbetheiligten Sachverständigen 
zu fällen hätten. Gegen die allgemein gehaltene, mit der Genehmigung 
auszusprechende Zuerkennung des Enteignungsrechtes, bzw. gegen dessen 
Ablehnung wäre der Recurs an das Ministerium offen zu lassen. 

Von großer Wichtigkeit für die Localbahnen ist die Beweglichkeit 
in der Festsetzung der Beförderungspreise ; diese Wichtigkeit wächst, je 
kleiner das Wirtschaftsgebiet wird, welches die Localbahn bedient, je 
weniger also der nivellirende Einfluss ' des Weltverkehrs auf Nachfrage 
und Angebot zur Geltung kommt und je unvermittelter in Folge dessen 
die Fluctuationen der Marktpreise auftreten. Bei Ortsbahnen werden 
diese Verhältnisse ganz besonders fühlbar werden, so daß es dem 
Unternehmer solcher Bahnen möglich sein muss, seine Tarife rasch in 
entsprechender Weise zu variiren. 

Durch das preußische Gesetz über Kleinbahnen wird dieser Forderung 
in weitgehendem Maße Rechnung getragen ; es heißt daselbst in § 14 : 
„Die Feststellung der Beförderungspreise steht innerhalb eines bei der 
Genehmigung festzusetzenden Zeitraumes von mindestens fünf Jahren 
nach der Eröffnung des Bahnbetriebes dem Unternehmer frei. Das als- 
dann der Behörde zustehende Recht der Genehmigung der Befördernngs- 
preise erstreckt sich lediglich auf den Höchstbetrag derselben. Hierbei 
ist auf die finanzielle Lage des Unternehmens und auf eine angemessene 
Verzinsung und Tilgung des Anlagecapitales Rücksicht zu nehmen-, und 
weiters in § 21 : -Die Beförderungspreise, sowie die Aenderungen der- 
selben sind vor ihrer Einführung Öffentlich bekannt zu machen. Die an- 
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gesetzten Preise haben gleichmäßig für alle Personen oder Güter An- 
wendung zu finden. Ermäßigungen, welche nicht unter Erfüllung der 
gleichen Bedingungen Jedermann zu Gute kommen, sind unzulässig." 
Auch bezüglich der Feststellung der Fahrpläne werden den Unter- 
nehmern große Freiheiten zugestanden. Nicht allein hinsichtlich der 
Ortsbahnen, sondern hinsichtlich der Loealbahnen überhaupt möchten 
wir die Beachtung dieser Bestimmungen den Gesetzgebern dringend 
empfehlen. 

Das größte Interesse an der Förderung der Ortsbahuen haben die 
einzelnen Kronländer ; ihnen wird es zukommen, eventuell auch finanziell 
mitzuwirken. Dem Staate liegeu andere Eisenbahnfragen wesentlich näher ; 
ihm kann es sich nur dämm handeln, das Werden solcher Bahnen durch 
Steuer- und Stempelbegünstigungen, deren Umfang im Allgemeinen ge- 
setzlich festzustellen wäre, zu begünstigen und zu erleichtern. Daß die 
Ortsbahnen zur Hebung des Postverkehres herangezogen werden, ist im 
Interesse der Bevölkerung selbst wünschenswerth ; allerdings darf hie- 
durch eine Belastung der Ortsbahnen nicht herbeigeführt werden. Auch 
diese Verpflichtungen sollten im Gesetze thunlichst genau präcisirt werden, 
wie wir überhaupt meinen, daß möglichst wenige Angelegenheiten, u. zw. 
eben nur jene, welche stetem Fortschritte unterworfen oder von ganz 
speciellen Verhältnissen abhängig sind, der Regelung im Verwaltungs- 
wege vorbehalten werden sollen. 

Zum Schlüsse möchte ich noch bemerken, daß es sich empfehlen 
würde, auch die transportablen Bahnen *) als Ortsbahnen zu behandeln 
und in das Gesetz für solche einznbeziehen, sofern sie eben allgemeinen 
öffentlichen Interessen dienen und nicht mehr als bloße Schleppbahnen 
betrachtet werden können. Es bestehen zwar in Oesterreich noch keine 
derartigen Anlagen, aber es ist zu hofien, daß vielleicht gerade durch 
die gesetzliche Regelung ein Impuls zur Anwendung solcher Bahnen ge- 
geben wird. Ihre große Bedeutung in einzelnen besonderen Fällen ist 
unbestreitbar und bedarf an dieser Stelle keiner näheren Erörterung. 

Dipl. Ing. Alfred Birk. 



Gesetzentwurf von Ingenieur Felix Ritter von Gerson, 

womit Bestimmungen fdr die Anlage and den Betrieb von Loonlbnhnen 

g^eironen. werden. 

Artikel I. 

Loealbahnen im Sinne dieses Gesetzes sind jene für den öffentlichen 
Verkehr bestimmten Bahnen, welche in erster Linie der auf engere Ge- 

♦) Vgl. E. Ziffer'« Abhandlung in „Stahl und Eiaen" 1892. 
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biete begrenzte Güter- oder Personenbeförderung im Gegensatze zum 
Transitverkehre, oder zur Concurrenz gegen bestehende Bahnen dienen 
sollen, üeber die Zuerkennung des Charakters als Localbahn entscheidet 
das Handelsministerium. 

Artikel IL 

Die Regierung wird ermächtigt, bei Concessionirung neuer Local- 
bahnen nicht nur in Bezug auf die Vorarbeiten, den Bau und die Aus- 
rüstung alle thunlichen Erleichterungen zu gewähren, sondern auch in 
Bezug auf den Betrieb von den in der Eisenbahn-Betriebsordnung vom 
16. November 1851 (R. G. Bl. Nr. 1 ex 1852) und den einschlägigen 
Nachtragsbestimmungen angeordneten Sicherheitsvorkehrungen und Ver- 
kehrsvorschriften insoweit Umgang zu nehmen, als dies mit Rücksicht 
auf die besonderen Verkehrs- und Betriebsverhältnisse, insbesondere die 
festgesetzte ermäßigte Fahrgeschwindigkeit nach dem Ermessen des 
Handelsministeriums zulässig erscheint und als hiedurch das den autonomen 
Körperschaften nach den bestehenden Gesetzen zustehende Recht, im 
eigenen Wirkungskreise aus Sicherheitsrücksichten Vorschriften zu er- 
lassen, nicht beeinträchtigt wird. 

Gleichartige Betriebserleichterungen können nach dem Ermessen 
des Handelministeriums auch für jene schon bestehenden Eisenbahnstrecken 
zugestanden werden, auf welchen der Secundärbetrieb mit ermäßigter 
Fahrgeschwindigkeit eingeführt wird. 

Artikel III. 

Desgleichen wird die Regierung ermächtigt, die Unternehmungen 
von Localbahnen von den im § 68 der Eisenbahn-Betriebsordnung, be- 
ziehungsweise im § 10 lit. / des Eisenbahn -Concessionsgesetzes vom 
14. September 1854 (R. G. Bl. Nr. 238), ausgesprochenen Verpflichtungen 
in Betreff der Beförderung der Post, sowie von den zufolge des § 89 
der Eisenbahn-Betriebsordnung begründeten Verbindlichkeiten in Bezug 
auf den Eisatz des aus der polizeilichen und gefällsämtlichen Ueber- 
wachnng erwachsenden Mehraufwandes und in Bezug auf die unentgeltliche 
Herstellung und Erhaltung von Amtslocalitäten zu entheben. 

Ueberdies wird die Regierung ermächtigt, den Localbahnen für die 
Postbeförderung eine in billigem Verhältnis zur Leistung stehende Jahres- 
gebühr zu bezahlen, welche als ein während der Concessionsdauer gleich- 
bleibendes Pauschale fixirt werden kann. Bei Bemessung dieses Pauschales 
ist darauf Bedacht zu nehmen, daß die bisherigen Kosten der Post- 
beförderung in den betreffenden Relationen keine Erhöhung erleiden. 

Es steht den Concessionären frei, dieses Jahrespauschale als Basis 
einer auf sofortige Capitalsbildung zielenden Finanzoperation (Escomptirung) 
zu beniitzen. 
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Artikel lila. 

Zum Zwecke der Aufbringung von Subventionen gegen Stamm- 
actienbezug, welche Gemeinden einem Bahnbaue widmen, können dieselben 
unter Zustimmung des Landesausschusses die diesbezüglichen Zahlungen 
auf eine Anzahl von höchstens zwanzig Jahren vertheilen, nnd die Kosten, 
sowie die Intercalarzinsen durch Zuschlage zu den directen Steuern be- 
decken. Diese Zuschläge können der Bahngesellschaft, falls letztere die 
betreifenden Einzahlungen vorschussweise leistet, verpfändet werden. 

Artikel IV. 

Die Regierung wird ermächtigt, bei Festsetzung der Tarife für 
Localbahnen Ausnahmen von den Bestimmungen des Gesetzes vom 
15. Juli 187/ (R. G. Bl. Nr. 64), betreffend die Maximaltarife für die 
Personenbeförderung auf den Eisenbahnen, sowie von den sonstigen ge- 
setzlichen Vorschriften über das Tarif wesen zu gewähren. 

Artikel V. 

Verträge, bücherliche Eintragungen, Eingaben und sonstige Urkunden, 
durch welche bedingungsweise für den Fall des Zustandekommens einer 
projectirten Localbahn zu Gunsten derselben die Abtretung von Grund 
und Boden, die Einräumung dringlicher Rechte, die Beistellung von Bau- 
oder Betriebsmaterialien, die Leistung von Baarzahlungen mit oder ohne 
Uebernahme von Actien oder sonstige, wie immer geartete Beitrags- 
leistungen zugesichert, die Bedingungen für die Benützung öffentlicher 
Straßen festgestellt oder Garantieverpflichtungen übernommen, oder endlich 
Vereinbarungen zum Zwecke der Sicherstellung der Capitalsbeschaftung, 
des Baues oder des Betriebes der Localbahn getroffen werden, mit Aus- 
schluss der im gerichtlichen Verfahren in Streitsachen stattfindenden 
Verhandlungen, genießen die Gebühren- und Stempelfreilieit. 

Artikel VI. 

Im Falle der Concessionsertheilung für Localbahnen können seitens 
der Regierung die nachstehenden Begünstigungen gewährt werden: 
a) die Befreiung von den Stempeln und Gebühren für alle von der 
Localbahnunternehmung abzuschließenden Verträge, zu überreichenden 
Eingaben, von derselben zu errichtenden Urkunden, ferner für alle 
im Grunde dieser Verträge und Urkunden zu bewirkenden bücher- 
lichen Eintragungen, endlich für sonstige Amtshandlungen und 
amtliche Ausfertigungen zu den nachbezeichneten Zwecken, und zwar : 

1. bis zum Zeitpunkte der Betriebseröffnung zum Zwecke der 
Capitalsbeschaftung, der Sicherstellung der Capitalsverzinsung und 
des Betriebes, 

2. bis zum Schlüsse des ersten Betriebsjahres zum Zwecke 
der Grunderwerbung, des Baues und der Instruirung der Bahn. 
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Diese Begünstigungen haben auf die im gerichtlichen Ver- 
fahren in Streitsachen stattfindenden Verhandlungen keine An- 
wendung ; 

b) die Befreiung von den Stempeln und Gebühren für die Ausgabe 
der zum Zwecke der Capitalsbeschaffung für die erste Anlage und 
concessionsmäßige Ausrüstung der concessionirten Localbahn be- 
stimmten Actien und Prioritätsobligationen mit Einschluss der Interims- 
scheine und für die Einverleibung des Pfandrechtes auf die zur 
Sicherstellung der Prioritätsobligationen bestimmten eisenbahn- 
bücherlichen Einheiten oder auf andere unbewegliche Güter, sowie 
von der bei der Grundeinlösung nach Schluss des ersten Betriebs- 
jahres (lit. a, Z. 2) auflaufenden Uebertragungsgebühr, mit Aus- 
nahme der nach den bestehenden Gesetzen den Gemeinden oder 
anderen autonomen Körperschaften zukommenden, aus diesem Anlasse 
zu entrichtenden Gebühren; 

c) die Befi-eiung von den für die Ertheilung der Concession und fiir 
die Ausfertigung der Concessionsurkunde zu entrichtenden Gebühren 
und Taxen; 

d) die Befreiung von der Erwerb- und Einkommensteuer, von der 
Entrichtung der Couponstempelgebühren, sowie von jeder neuen 
Staatssteuer, welche etwa durch künftige Gesetze eingeführt werden 
sollte, auf die Dauer von höchstens dreißig Jahren, vom Tage der 
Concessionsertheilung an gerechnet; 

e) die Umwandlung der in T. P. 47 e des Gesetzes vom 13. Deceni- 
ber 1882 (R. G. Bl. Nr. 89) festgesetzten Stempelgebühr von den 
Personenfahrkarten in eine Procentnalgebühr, welche mit drei Procent 
des Fahrpreises sammt Agiozuschlag zu bemessen, durch die Bahn- 
unternehmung von den Reisenden einzuheben und monatlich nach- 
hinein an die Gefällscassen abzuführen ist. 

Die sub e angeführte Begünstigung kann auch schon be- 
stehenden Localbahnen eingeräumt werden. 

Artikel VII. 

Die Regierung wird ermächtigt, in Ansehung jener bereits be- 
stehenden oder erst künftig zu erbauenden Localbahnen, welche in vom 
Staate für seine eigene Rechnung betriebene Hauptbahnen einmünden, 
von der Aufrechnung einer Vergütung oder Beitragsieistimg der Local- 
bahnunternehmung für die Mitbenützung bestehender Anlagen der Haupt- 
bahn und für den in den Anschlussbahnhöfen durch Staatsbahnorgane 
besorgten Stationsdienst abzusehen. 

Die Verwaltung der k. k. österr. Staatsbahnen ist verpflichtet, fiir 
die in ihre Linien oder in die durch sie auf eigene Rechnung betriebenen, 
Linien einmündenden Localbahnen 
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a) auf Wunsch den Betrieb der Localbannen gegen Aufrechnung jenes 
Ausgabenpercentes zu führen, welches sich auf dem Gesammtnetze 
der k. k. Staatsbahnen für das betreffende Rechnungsjahr herausstellt; 

h) die für die Localbannen notwendigen Bau- und Betriebsmaterialien 
um den Selbstkostenpreis zu befördern (als Regietransporte); 

c) für die den Localbannen leihweise zu überlassenden Lastwagen die 
üblichen Wagenmiethen auf die Hälfte zu reduciren. 

Artikel VIII. 

Für solche Localbannen, deren Nützlichkeit in öffentlichem Inter- 
esse durch Landtagsbeschluss festgestellt erscheint, kann die Regierung 
Capitalssubventionen aus Staatsmitteln gegen Uebernahme von Stammactien 
dergestalt bewilligen, daß der aus diesem Titel stammende Beitrag fünfzehn 
Procent des elfectiven Anlagecapitales nicht überschreiten darf. 
Jedoch können zu solchen Beiträgen insgesammt nicht mehr als 500.000 fl. 
pro Jahr verwendet werden. Die jährlich ausgesprochene Gesammtsumme 
ist in das Budget einzustellen. 

Begünstigungen, die über dieses Mali hinausgehen, ferner solche, 
die sich auf Betriebsübernahmen gegen Zusicherung fester Pachtrenten 
beziehen, sind Gegenstand der Gesetzgebung. 

Dabei hat als Grundsatz zu gelten, daß der Gewährung derartiger 
finanzieller Unterstützungen von Seite des Staates eine den individuellen 
Verhältnissen entsprechende Betheiligung des Landes, der Gemeinden 
und sonstigen Interessenten an dem Localbahnunternehmen vorauszugehen 
hat. Diese Betheiligung kann erfolgen: durch unentgeltliche Abtretung 
von Grund und Boden an die Localbahnunternehmung, beziehungsweise 
durch Uebernahme der von derselben für die Grunderwerbung aufzu- 
wendenden Kosten, durch unentgeltliche Lieferung von Baumaterialien, 
Betheiligung an der Capitalsbeschaffung, Zusicherung einer Erträgnis- 
oder Zinsengarantie etc. 

Artikel IX. 

Den Unternehmungen solcher normalspuriger Localbahnen, an deren 
finanzieller Sichersteilling sich der Staat im Sinne des Artikel VIII durch 
Zeichnung von mindestens zehn Procent des elfectiven Anlagecapitales 
gegen Stammactien oder ä fond perdu betheiligt hat, kann die Ver- 
pflichtung auferlegt werden, der Staatsverwaltung über deren Verlangen 
jederzeit die Mitbenützung der Localbahn für den Verkehr zwischen 
schon bestehenden oder künftig erst herzustellenden, im Staatsbetriebe 
befindlichen Bahnen derart einzuräumen, daß die Staatsverwaltung be- 
rechtigt ist, unter freier Feststellung der Tarife ganze Züge oder ein- 
zelne Wagen über die mitbenutzte Localbahn gegen Entrichtung einer 
angemessenen Entschädigung zu befördern oder befördern zu lassen. 

14 
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Die Modalitäten der Berechnung der zu entrichtenden Entschädigung, 
welche nach Verhältnis des Antheiles der mitbenutzenden Staatseisenbahn- 
verwaltung an der im Gegenstandsjahre auf der mitbenutzten Bahnstrecke 
bewirkten gesammten Transportsleistung zu bemessen ist und in einer 
für die Dauer der Mitbenützung alljährlich an die Unternehmung der 
mitbenutzten Localbahn zu leistenden Zahlung zu bestehen hat, sind in 
der Concessionsurkunde festzusetzen. 

Die Mitbenützung hat nur insoweit stattzufinden, als hiedurch der 
eigene regelmäßige Betneb der mitbenutzten Localbahn nicht gestört wird. 

Sofern der Uebergang fremder Fahrbetriebsmittel auf die Local- 
bahn mit den derselben gewährten Erleichterungen in Bezug auf Anlage, 
Ausrüstung und Betriebssystem nach dem Erachten der Aufsichtsbehörde 
nicht vereinbart sein sollte, sind die hiedurch erwachsenden Mehrkosten 
der Localbahnunternehmung zu vergüten. 

Artikel X. 

Die Ausgabe von Prioritätsobligationen, welche nur auf Kronen- 
Währung lauten dürfen, ist insolange und insoweit ausgeschlossen, als 
nicht die Verzinsung und Tilgung derselben nach den von der Regierang 
zu prüfenden Ausweisen als dauernd gesichert erscheint. 

Bahnunternehmungen, bei welchen aus Mangel der gesetzlichen 
Voraussetzungen die bücherliche Einlage im Sinne des Gesetzes vom 
19. Mai 1874, R. G. Bl. Nr. 70, nicht zulässig erscheint, sind von der 
Ausgabe der Prioritätsobligationen ausgeschlossen. 

Artikel XI. 

Dem Staate steht das Recht zu, jede im Sinne dieses Gesetzes 
concessionirte Localbahn, frühestens mit Beginn des zwanzigsten Jahres 
nach vollständiger Betriebseröftnung unter folgenden Bedingungen ein- 
zulösen : 

Der Bahnkörper sammt Zugehör. das Fahrmaterial und die Er- 
neuerungsfonds haben in den lastenfreien Besitz des Staates überzugehen, 
gegen Bezahlung von, nach Wahl der Regierung entweder 

a) einer während der Concessionsdauer jährlich im Nachhinein zu 
bezahlenden Rente, deren Höhe nach Maßgabe der Bestimmungen 
in Artikel XII festzustellen ist, oder 

b) des mit vier Procent Zinsen zu berechnenden Jetztwerthes der 
geschuldeten Rentenbeträge». 

Reservefonds, angesammelte Gewinne, Cassenbestände verbleiben 
Eigenthum der Concessionäre. 

Artikel XU. 

Zur Bemessung der im Artikel Xf. stipulirten Rente ist wie folgt 
vorzugehen. 
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Es ist das Reinerträgnis der Bahn innerhalb der letzten fünf Jahre 
zu ermitteln; hievon sind die ungünstigsten zwei Jahre auszuscheiden, 
und dient das Drittheil des Restes als zu bezahlende Rente. Hiebei ist 
die Bezahlung der Tantiemen, der Präsenzmaiken, die Staatsaufsichts- 
gebtihr nicht abzuziehen. 

Sollte die so ermittelte Rente geringer sein als die 4 l /oprocentige 
Verzinsung des bewilligten Anlagecapitales, so tritt letztere an Stelle 
der Rente. 

Artikel XIII. 

Der Staat kann auch vor Ablauf der ersten zwanzig Jahre die 
Localbahn einlösen, hat aber diesfalls 

innerhalb der ersten zehn Jahre 20%, 

vom zehnten bis zum zwanzigsten Jahre 10°/ 0 

Zuschlag zu den nach Artikel XII, beziehungsweise XI ermittelten 
Renten oder Capitalien zu bezahlen. 

Die Ausübung des Einlösungsrechtes ist der Gesellschaft spätestens 
sechs Monate vor dem beabsichtigten Uebernahmstermine seitens der 
Regierung bekanntzugeben. 

Sireitfälle aus Anlass des Einlösungsverfahrens entscheidet inappel- 
label das Reichsgericht. 

Artikel XIV. 

Die Benützung von Reichs- und Landesstraßen zur Anlage von 
Localbahnen wiravgestattet, insoweit nicht durch den Bahnbetrieb die 
Sicherheit des Straßtowerkehres gefährdet erscheint 

Zulässigkeit und Bedingungen der Straßenbenützung sind durch die 
Straßenverwaltung im Einvernehmen mit den Eisenbahnaufsichtsbehörden 
festzustellen. 

Unbeschadet der aus dem Bestände des Mauthgefälles erwachsenden 
Verbindlichkeiten ist für die Straßenbenützung ein besonderes Entgeld 
nicht zu entrichten. 

Die Kosten der ordnungsmäßigen Erhaltung des benützten Straßen- 
theiles, sowie etwaige, durch die fragliche Benützung veranlasste Mehr- 
kosten der Straßenerhaltung überhaupt, desgleichen die Kosten für alle zur 
Hintanhaltung einer durch den Bahnbetrieb herbeigeführten Störung oder 
Gefahrdung des Straßenverkehrs erforderlichen besonderen Vorkehrungen 
treffen die Localbahnunternehmung. 

Streitfälle betreffs der Kostenauftheilung entscheidet eine aus je 
einem Vertreter der Landesregierung, des Handelministeriums (General- 
inspection) und des Ministeriums des Innern zu bildende Localcommission 
unter Anhörung der Localbahn und der localen Straßenbehörde. 

Andere öffentliche Straßen können nur mit Zustimmung der zur 
Erhaltung Verpflichteten, beziehungsweise jener Behörden oder Organe, 
welche zur Ertheilung der Zustimmung zur Benützung der Straße seitens 
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der Localbahnunternehmung nach den bestehenden Gesetzen berufen sind, 
zur An läge von Localbahnen in Anspruch genommen werden. 

Artikel XV. 

Für den Fall, daß in Bezug auf die Inanspruchnahme einer öffent- 
lichen Straße zwischen dem Eigenthümer derselben und der Localbahn 
keine Vereinbarung zu Stande kommen sollte, werden die Bedingungen 
der Straßenbenützung endgiltig durch das Handelsministerium im Ein- 
vernehmen mit dem Ministerium des Innern festgestellt. 

Artikel XVI. 

Bahnen, welche nicht dem öffentlichen Verkehre, sondern nur der 
Güterverfrachtung seitens einzelner Adjacenten dienen (Tertiärbahnen), 
ferner solche, welche mit anderen als Locomotivbetrieben zur Personen- 
beförderung zwischen mehr als einem Gemeindegebiete bestimmt sind 
(elektrische Bahnen, Seilbahnen), können von der Regierung der in 
Artikel V snb a, l>, c aufgezählten Begünstigungen theilhaftig erklärt 
werden; die in Artikel V sub d normirte Steuerbefreiung kann ihnen auf 
15 Jahre verliehen werden. 

Diesen Bahnen können nach Maßgabe ihrer geringeren Fahrge- 
schwindigkeit besondere Erleichterungen in Bezug auf den Bau und der 
Ausrüstung, sowi** der Betriebsordnung zugestanden werden. 

Artikel XVII. 

Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner Kundmachung in Wirk- 
samkeit und erlischt mit 31. December 1903. 

Artikel XVIII. 

Mit dem Vollzuge dieses Gesetzes werden Mein Handelsminister, 
Mein Minister des Innern und Mein Finanzminister beauftragt. 

Motivenbericht. 

Es nuterliegt wohl keinem Zweifel, daß die Entwicklang unseres Österreichischen 
Localbahnwesens uicht mit den berechtigten Wünschen der Bevölkerung und mit den 
Bedürfnissen der Interessenten gleichen Schritt gehalten hat. Allgemein wird ein Theil 
der Schuld hievon dem Umstände zugemessen, daß unser Localbahn gesetz ex 1887 nicht 
genügend weitgehende Begünstigungen und Erleichterungen geboten hat, welche geeignet 
gewesen wären, unseren schwerblütigen Unternehmungsgeist in entsprechendem Maße 
aufzurütteln. 

In der That hat es sich gezeigt, daß die Intentionen diese« Gesetzes nur in 
geringem Maße in Erfüllung gingeu. Den Autoren desselben hatte offenbar die Idee 
vorgeschwebt, dem Privatcapital hinreichende Ermunterung zur Finanzirung und zum 
Baue untergeordneter Bahnen zu geben und so ohne nennenswerthe Baaropfer seitens 
des Staates, nur unter Aufopferung eines hierum cessans, einer entgehenden Einnahme 
in Gestalt von Steuer-, Stempel- und Gebttbrenfreiheit, einen Erfolg zu erzielen. Ja es 
lässt Bich billig bezweifeln, ob eine wesentliche Belastung der Landes- oder Gemeinde- 
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budgeta durch Baarbei träge oder durch Garantiettbernabmen damals vorgesehen wurde, 
denn die dürftigen Bestimmungen des Artikels VII dieses Gesetzes, in welchem Be- 
günstigungen des Landes und der Localinteressenten nur als Postulat für die im 
einzelnen Falle erst beim Parlament anzusprechende Staatshilfe, jedoch ohne Qnoti- 
sirang dieser Beiträge, bezeichnet werden, konnten bei dem schwierigen Gonge solcher* 
Verhandlungen und bei dem Mangel eines durch Vorerfahruugen begründeten schema- 
tischen Usus nur selten mehr als unvollkommene Resultate liefern. — Wenn schon im 
Allgemeinen in allen Parlamenten die Berücksichtigung localer Wünsche und Bestrebungen 
den Antagonismus scheinbar hintangesetzter Districte entfesselt und Rivalitäten zwischen 
sonst ganz einmüthig vorgehenden Factoren erweckt, so sind ganz besonders die 
schwierigen Verhältnisse der im Reichsrathe vertretenen Königreiche und Länder sowohl 
im Hinblick auf die nationalen als auch auf die wirtschaftlichen Gegensätze wesent- 
lich hindernd für die Gewährung von solchen Subventionen, die nur einem beschränkten 
Districte zu Gute kommen. Hiezu tritt, daß der verwickelte Instanzenzug einer parla- 
mentarischen Behandlung bei uns, wo die Parlamentsmaschine nur einen geringeren 
Theil des Jahres fnnctionirt als anderwärts, eine längere Zeit zu seiner Erledigung be- 
darf; daß sogar derlei Einzelfragen oft von einer Session auf die nächste oder zweit- 
nächste Ubertragen werden, und daß in den damit geopferten 2 — 3 Jahren wesentliche 
Veränderungen der wirthschaftlichen Conjnncturen einzutreten pflegen, welche dann die 
gesammte Basis, auf der die finanzielle Realisirnng der Secundärbahn beruhte, wieder 
in Frage stellen. Probleme, welche mittelst des Zusammenwirkens zahlreicher Einzel- 
factoren, wie der anrainenden Großgrundbesitzer, der co mm analen Würdenträger, der 
loealen Industriellen etc. gelöst werden sollen, müssen nach ihrer oft mühsamen Vor- 
bereitung einer ras chen Lösung zugeführt werden, soll nicht der Wechsel in einzelnen 
Personen, die Fluctuation der industriellen Conjnncturen oder die Veränderung in der 
Physiognomie des Geldmarktes einen Strich durch die meist so knapp zusammengehende 
Rechnung machen. Hierin liegt ein Hauptgrund, worin Localbabnen einer expeditiveren, 
weniger langwierigen Behandlung als andere Wirthscbaftsfragen bedürfen und somit 
die parlamentarische Ingerenz durch ein gesetzlich geregeltes Vorgehen der 
Executive ersetzt werden soll. 

Die Praxis der letzten sechs Jahre hat denn auch in der That die Lücken des 
1887er Gesetzes lebhaft empfunden. Nachdem es sich herausgestellt hatte, daß die 
bloße Rentabilität ohne namhafte Subventionen nicht ausreichend war, um eine nennens- 
werte Kilometerzahl von Localbahnen schaffen zu helfen und nachdem den loealen 
Subventionen keinerlei Weg im Gesetze vorgezeiclinet, keine Erleichterung gewährt 
war, erübrigte zur endlichen Belebung des gänzlich schlummernden Eisenbahnbaues 
Nichts als die Kapitalsbeihilfe der Länder oder des Staates. Erstere wurde in 
Steiermark versucht und war von gewissen Erfolgen begleitet, die jedoch bezüglich 
ihres wahren Werthea einer näheren Beleuchtung bedürfen. Der Staat ist in der 
letzteren Zeit activ in den Vordergrund getreten, indem er für eine gewisse Anzahl 
kleinerer Bahnen die Verzinsung und Amortisation der Prioritäten garantirte. Bei dem 
Umstände nun, daß die so fundirten Prioritäten etwa 80 — 90° o des Anlagecapitales 
der betreffenden Bahnen repräsentiren, bedeutet die Uebernabme der Zinsengarantie 
eigentlich ein verstecktes Staatsanlehen. Die scheinbar private Bahngesellschaft ist 
eigentlich Nichts als eine Delegation, ein Strohmann des Staates, wobei allerdings 
einigen wenigen Stamuiactienzeichnern Separatvortheile zufallen dürften. Es liegt auf 
der Hand, daß die verallgemeinerte Adoptirnng dieses Principes gewichtige Nachtheile 
für die Staatsfinanzen befürchten ließe, wie solche seinerzeit als Consequenz des weit- 
gehenden Garantiesystemes der Hauptbahnen sich einstellten. Auch darf nicht übersehen 
werden, daß der Staat durch Gestaltung so abnormaler wirtschaftlicher Gebilde, wie 
es Bahnen mit beispielsweise 150.000 fl. Actiencapital und 1,100.000 fl. Prioritätsobli- 
gationen sind, Präcedentien gefährlicher Art schafft, und daß jedenfalls der Fiscus alle 
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Consequenzen der etwaigen Fehler, die beim Baue oder Betriebe miterlaufen, voll auf 
sieb nehmen muss, wie dies der Fall der Erzbergbahn so klar erwiesen hat. — Es liegt 
hingegen bei der für diese Schöpfungen gewählten Form der Actiengesellschaft nicht 
in der Hand des Staates allein, die Steigerung der Bahneinnahmen durch entsprechend 
gewählte BetriebsmaßregeJn, oder durch nachträgliche Hilfsinvestitionen, oder durch 
von Fall zu Fall nothwendige Tarifnachlässe zu bewirken ; und es stellt sich somit vom 
fisealischen Gesichtspunkte die Form der Staatsgarantie für derlei Localbahnen als eine 
wenig glückliche dar. Erwägt man nun ferner, daß unser Budget nicht genügend 
elästisch ist, nm eine Anwendung dieses Frincipes im großen Maßstabe zu gestatten, 
und daß somit ein recht langsames Tempo in dem Ausbau unseres so lange zurück- 
gebliebenen Localbahnnetzes eingehalten werden müsste, so wird man sich der Ueber- 
zeugung nicht verschließen können, daß das zukünftige Localbahngesetz andere Formen 
der Staatssubventionen als bisher creiren, und daß zu den Beihilfen des Staates kräftige 
Unterstützung seitens der localen Interessentengruppen hinzutreten muss. 

Was nun diese letztere Kategorie der Unterstützung betrifft, so ist wohl in 
allererster Liuie anzuerkennen, daß der unmittelbare Nutznießer sicherlich am nächsten 
berufen ist, zu den Herstellungskosten der Bahneu beizutragen. Denn das von 
ihm investirte, oft in Gestalt von Realleistnngen auftretende Capital findet durch 
die Differenz zwischen Achs- und Babnfracht, durch die Sicherheit des Transportes und 
durch die Werthsteigerang des Adjacenteabesitzes weit fräher Verzinsung als die 
vordersten Prioritätsobligationen. Nur muss dem, wenn auch wohlhabenden, so doch 
mit Baarmitteln nicht sehr reichlich versehenen Anrainer die Möglichkeit gegeben sein 
seine Einzahlungen auf längere Zeiträume zu vertheilen, ohne dabei unter den harten 
Zinsfußbedingungen der Landsparcaasen etc. zu leiden. Es muss also für die Beiträge 
der Gemeinden und Adjacenteu eine mit jenen Securitäten ausgestattete Form ge- 
wählt werden, welche die wohlfeile Finanzirung durch Pfandbriefinstitnte ersten Ranges 
gestattet. 

Es ist nicht zu verkennen, dass die Subventionirung der Localbahnen seitens der 
anrainenden Gemeinden auch für die weiters noch aufzubringenden Capitalien eine ganz 
wesentliche moralische Garantie bietet. Gerade der unmittelbare Anrainer ist ja oft der 
sicherste, unfehlbarste Beurtheiler der wirthschaft liehen Existenzberechtigung solcher 
Bahnen und eben weil er sich nicht allzu leicht zu diesbezüglichen Opfern entschließt, 
so ist sein Beitrag eine Gewähr für alle anderen Factoren, für das Land, den Staat 
und für das Privatcapital. Es erscheint datier ebenso zweckmäßig als gerecht, ein ge- 
wisses Maß von localen Beiträgen als Voraussetzung für die Gewährung der Beiträge 
der höheren Staatsorganismen (Land und Reich) zu stipuliren. 

Wenn nun aber die wirthschaftliche Kraft einer Gegend zu Beiträgen nicht 
ausreicht, oder wenn die besonders hohen Kosten einer wünschenswerten Strecke 
exceptionell hohe Ansprüche stellen, so ist das Land berufen, ausgleichend einzutreten 
lud die Mittel der besser situixten Bezirke für die Wohlfahrt des aufstrebenden in 
Contribntion zu setzen. Gemeinsame Organisationen seitens eines Landes können billigen 
Credit beschaffen; hervorragende Fachleute können in den Dienst des Landes gestellt, 
den Einzelunternehmnngen, die eine kostspieligere Verwaltung nicht bezahlen können, 
ihre Erfahrung zuwenden. Es wird aber wohl mit ernsten Nachtheilen verbunden sein, 
wenn das Land über alle vorerwähnten Gesichtspunkte hinaus, sich zum Eigenthümer 
und Verwalter eines über sein Gebiet vertheilten Localbahnnetzes machen will und es 
werden früher oder später, in mehr oder minder greller Art, Gegensätze zwischen den 
Tendenzen des Landes und des Gesammtstaates entstehen, welche keinem von beiden 
Theilen erwünscht, schließlich der Sache schädlich werden müssen. Es wäre voreilig, 
von dem relativ glücklichen Erfolge eines Einzelfalles wie Steiermark, wo die nationalen 
nnd Interessengegensätze fast völlig in den Hintergrund treten, Schlüsse und praktische 
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Conaequenzen für andere — leider! — durchwegs weniger glücklich situirte Länder zu 
ziehen. Es ist im Gegentheile vorauszusehen, daß die autonomen Landesbehörden, 
falls in ihre Tbätigkeit nnd Entscheidung der Schwerpunkt der Localbabnaction ver- 
legt würde, bald rein nationale Gesichtspunkte anwenden würden, so daß die von der 
jeweiligen nationalen Minorität bewohnten Landstriche leer aasgingen, bald aber sich 
bewusst oder unbewusst in den Dienst übermächtiger Einzelinteressen stellen würden, 
wobei die Wünsche der soviel zahlreicheren schwächeren Elemente uugehört zu ver- 
hallen drohen. So sehr nan aber einerseits die executive Untemehmerthätigkeit der 
autonomen Landesorgane zu vermeiden wäre, so ist andererseits mit besonderem Nach- 
drucke der Wirkungskreis der staatlichen Provinzialbehörden in dem Sinne zu erweitern, 
daß eine Decentralisation bezüglich aller administrativen Detailfragen, aller Local- 
erhebungen, ja auch betreffs der Concessionsertheilnng für ganz untergeordnete Bahnen 
(Tertiärbahnen), verbundeu etwa mit dem Eingreifen der Landesausschüsse als Beiräthe 
und mit der Zuziehung der provinziellen technischen Fachorgane des Staates gewiss 
von den wohltätigsten Folgen für die Promptheit der geschäftlichen Erledigung und 
für die sachliche Anpassung an die localen Bedürfnisse begleitet wäre. In dieser Hin- 
sicht könnten die Bestimmungen des preußischen Kleinbabngesetzes vom 28. Juli 1892 
sachgemäße Anwendung linden. 

Die Subventionen der Gemeinden nnd des Landes geben der so in den Bereich 
öffentlicher Nützlichkeit gestellten Bahnunternehmung moralischen Anspruch auf staat- 
liche Berücksichtigung. Abgesehen von der Gewährung der üblichen Steuer-, Stempel- 
und GebUhrenfreiheiten, welche ja eigentlich ein Analogon der nur zur Hebung der 
Unternehmungslust gewährten Steuerfreiheit für Neubauten anderer Art sind, kann eine 
über dieses Maß hinausgehende directe Staat sunterstützung in vielen Fällen aus dem 
Gesichtspunkte öffentlicher Nützlichkeit, strategischen Interessen, oder der Entwicklung 
der Steuerkraft durch Hebuug der Bodenrente oder der localen Industrie motivirt 
werden. Praktische Erwägungen lassen es erwünscht erscheinen, daß der parlamentarischen 
Behandlung solcher Zuschüsse, die principiell nur gegen Stammactienbezng und nicht 
ä fond perdu erfolgen sollen, und die daher meist nur eine, wenn auch auf längere 
Zeit bindende Verwendung der Cassenbestände bilden, die selbständige Entscheidung 
der Executivgewalt innerhalb gewisser im Jahresbudget zu ziehender Grenzen substi- 
tnirt werde. 

Um aber andererseits den Kreis der auf diese Unterstützung Anspruch machenden 
Bahnprojecte nicht über Gebühr zu erweitern und um zu vermeiden, daß eventuell 
Bahnen, die der Concurrenz gegen Hauptbahnen oder dem Transit dienen sollen, die 
also kein so unmittelbares Bedürfnis der betreffenden Gegend repräsentiren, einen Tbeil 
des pauschalsten Jahresfonds verzehren und so für die bedürftigeren Elemente des 
Bahnnetzes nur verringerte Mittel zu Gebote stehen, wäre durch eine amtliche Definition, 
resp. durch amtliche Zuerkennnng des Charakters als Localbahn (in gewisser Analogie 
mit der französischen Gesetzgebung) die Zahl der Candidaten einer entsprechenden 
Sichtung zu unterziehen. 

Der Staat hat aber auch die Möglichkeit, diesen Unternehmungen anderweitige 
Vortheile zuzuwenden. Die bisher in Artikel II des 1887er Gesetzes ausgesprochenen 
Erleichterungen betreffs des Posttransportes können ausgestaltet und nach dem Vor- 
bilde der ungarischen Gesetzgebung dabin ergänzt werden, daß die nach bestimmten 
Grundsätzen zu normirenden Panschalien als Basis einer Geldoperation der Concessionäre 
dienen können. Wichtiger aber als diese auch nnr auf einem Virenient beruhende Zu- 
wendung des Postärars sind die Vortheile, welche die Wechselwirkung der Localbahn 
auf ihre anschließende Hauptbahn nnd vice versa für beide Unternehmungen im Ge- 
folge hat. 

Die Attractionskraft der bestehenden Bahnlinien auf die umgebenden wirtschaft- 
lichen Betriebe erstreckt sich kaum weiter als auf 10— 12 tm im Allgemeinen. 
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Bei über gewisse Grenzen zunehmendem Achatransporte verschlingen die reinen 
Frachtkosten, die Risicoprimien nnd der Quantitätsverlust einen großen Theil der an 
der betreffenden Waare überhaupt erzielbaren Gewinne. In diesem Sinne schaffen Local- 
bahnen nene Verkehre ; sie alimentären Hauptbahnen mit Waaren, die vordem gar nicht 
in Bewegung hätten gelangen können. Die hieraus hervorgehende Hebung der localen 
Consumtionskraft bringt wieder der Hauptbahn eine Vermehrung ihrer Rücktransporte 
in Fabrikaten. Es liegt daher für die Hauptbahn nahe, für einen Theil dieser Förde- 
rung der Localbahn Entgelt zu bieten in Gestalt der Herstellung gewisser Anschlnss- 
bauten, ganz besonders aber durch Erleichterung des Betriebes. 

Die Hauptbahn, welche naturgemäß auf ihrem großen Netze billige Betriebs- 
coefficienten erzielen kann, die oft über solche Fahrbetriebsmittel verfügt, welche vou 
den Anforderungen der Durchgangsverkehre überholt, auf kurzen Seitenstrecken noch 
sehr gut dienen können, deren technisches nnd Centralpersonal oft gar keiner Ver- 
mehrung bedarf, um den Dienst für die kurze Locallinie mit zu versehen, bringt eigent- 
lich kein nennenswerthes Opfer, wenn sie, wie dies in Ungarn üblich, den CoeTftcienten 
ihres Gesammtnetxes der Kostenvergütung seitens der Localbahu zu Grunde legt. Die 
bei uns übliche Normirung von Minimalbeträgen, welche die Localbahn der anschließenden 
Hauptbahn als Kostenersatz zu garantiren hat, ist so engherzigen fiscal ischen Gesichts- 
punkten entsprungen, daß sie mehr eine Last denn einen Vortheil für die erstere bietet. 
Weitgehendstes Entgegenkommen in dieser Richtung, wobei selbst die üblichen Wagen- 
miethen wesentlich zu reduciren und damit das Investitionscapital der Localbahn 
namhaft einzuschränken wäre, ferner coulantestea Vorgehen in der Tarifiruug der für 
Bau und Betrieb dienenden Regietransporte würden eines der kräftigsten Stimulantien 
für die Erweiterung unseres Bahnnetzes sein ; — speciell für die finanziellen Resultate 
des staatlichen Hauptbabnnetzes aber, welches aus eigenen Mitteln nicht einmal die 
unabweislichsten Investitionen aufzubringen vermag, geschweige denn Anschlnsslinien 
herzustellen in der Lage ist, wäre eine diesbezügliche Entwicklung von den segens- 
reichsten Folgen begleitet. 

Der nach Feststellung der Gemeinde-, Landes- und Staatssubventionen (letztere 
iuclusive des Postpauschales) noch erübrigende Betrag des Baufondes wird durch das 
private Capital in Hinkunft, nach Einführung der vorgeschlagenen Reformen, leichter 
beschafft werden als bisher. Es ist jedoch eine Bestimmung des alten Localbahngesetzes, 
an welcher bisher jeder Unternehmer mit Recht Anstoß genommen, zu reformiren, 
nämlich jene (Artikel VIII) über die Verstaatlichung (resp. Uber das Peagerecht). 

Was insbesondere die Verstaatlichung anbelangt, so mnsste naturgemäß die 
Befürchtung entstehen, daß der Staat, dem das Einlösungsrecht jederzeit, d. h. also 
nicht erat nach eiuer Minimalzeit zustehen sollte, hievon zu einer Zeit Gebrauch 
machen könnte, in der eben erst die Kinderkrankheiten des neuen Unternehmens über- 
wunden und noch kein solches Erträgnis eingetreten wäre, welches für das aufge- 
wendete Capital eine die Risicoprämie einschließende, daher über die Verzinsung 
pnpillarsicherer Fonds hinausgehende Rente böte. 

Es stand somit der Einlösungspreis etwa in der Höhe des Baucapitales als 
Maximum zu erwarten, so daß für Mühe, Risico und Zinsentgang der ersten Jahre kein 
Ersatz geboten war. Demgemäß wäre künftighin die Einlösung solcher Bahnen durch 
den Staat in einer gesetzlich derart geregelten Weise vorzunehmen, daß dem aufge- 
wendeten Capitale eine gewisse Beruhigung betreffs des Zeitpunktes der Verstaatlichung 
und eine mäßige Prämie für jenen Fall geboten würde, als unab weisliche Umstände die 
vorherige Verstaatlichung imperativ verlangen sollten. 

Von gleichem Geiste geleitet, wäre dann auch da« Peagerecht der Staatsverwaltung, 
wie Artikel VIII selbes definirte, auf jene Fälle zu beschränken, wo der Staat das 
Zustandekommen der betreffenden Bahn materiell unterstützt hat, da im entgegenge- 
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setzten Falle der Staat nur die Betriebs-, nicht aber die Verzinsungskosten der Strecke 
mittragt, also ein Geschenk seitens der Concessionäre erhält, dessen Inanspruchnahme 
kaum als passend bezeichnet werden kann. 

Es steht an erwarten, daß beim Znsammenwirken aller obangeführteu Verbesse- 
rungen nnd Erweiterungen des bestehenden Gesetzes sich eine überaus rege Thiitigkeit 
auf dem Gebiete des Localbahnbaues und nicht wie bisher, blos auf dem Gebiete der 
Projectirung einstellen werde. Die mannigfachen Verkehrsbedfirfnisse werden aber auch 
solche Bahnen untergeordnetsten Charakters verlangen, deren Subsumirung unter die 
obigen immer nur kraft öffentlichen Interesses beanspruchbaren Begünstigungen nicht 
im Einklänge mit ihrer sich nnr auf Einzelinteressen erstreckenden Bedeutung stünde 
oder die in Folge der beabsichtigten primitiven Betriebsart nicht eine dauernde Besse- 
rung öffentlicher Verkehre verheißen. Gleichwohl wäre es nicht gerecht, wenn der Staat 
sich solchen Wirthschaftserscheinungen gegenüber gänzlich ablehnend verhielte. 

Es wäre somit für diese Kategorie, die füglich als Tertiärbahnen (Kleinbahnen) 
bezeichnet werden kann, ein geringeres Maß staatlicher Erleichterungen, etwa in Gestalt 
einer beschränkten Gebühren- und Steuerbefreiung (also immer nur ein hierum 
cessans) zu concediren und es könnte auch zu diesem Behufe die Benützung öffentlicher 
Straßen, die gegenwärtig zwar gesetzlich vorgesehen, aber mit zahlreichen praktischen 
Schwierigkeiten verknüpft ist, mit gewissen pr Reiser gefassten, gesetzlichen Cautelen 
verseben und directem Uebelwollen entrückt werden. 

Die im Obigen erörterten Gedanken sind in dem angeschlossenen Gesetzentwürfe 
einer versuchsweisen Formnlirung unterzogen worden. 

Wien, am 18. Juli 1893. 

F. v. Gerson 
Ingenienr. 



Anträge und Wünsche des Verwaltungsrathes Arthur Mayer. 

Derselbe hat in Entsprechung der im Hefte 2 der Vereinsmitthei- 
lungen enthaltenen generellen Einladung und in weiterer Folge seines in 
der vierten Vereinsversaniralung am 10. April a. c. gestellten Antrages 
die Vereinsleitiing ersucht, in ihre der hohen Regierung zufolge Auffor- 
derung Sr. Exc. des Herrn Handelsministers zu übergehende Denkschrift 
folgende Antrage und Wünsche aufzunehmen: 

a) Anträge. 

1. Die hohe Regierung möge aufgefordert werden, neben einem zu 
erlassenden verbesserten Localbahngesetze ein Gesetz für Kleinbahnen 
(Tertiärbahnen), analog dem preußischen, dem Abgeordnetenhause vor- 
zulegen ; 

2. Straßenbahnen mit — wenn auch nur facultativer — Güter- 
beförderung im Localbahngesetze zu behandeln; 

3. Straßenbahnen mit ausschließlicher Personenbeförderung, ohne 
Unterschied der Motoren (ob animalisch oder maschinell), dem zu er- 
lassenden Kleinbahnengesetze zu subsumiren; 

oder 

wenn ein solches Kleinbahnengesetz nicht zur Realisirung gelangen 
sollte, ein 



Digitized by Google 



180 



4. Straßenbahn- und Straßenbenützungsgesetz 
in Vorlage und Durchführung zu bringen. 

Zu diesem Antrage bringt Herr Arthur Mayer in Kürze folgende Erwägungen, 
Begründungen und Wünsche zum Ansdrnck: 

Die Entfaltung eines Netzes von Straßenbahnen hat in Ermanglung des erforder- 
lichen Unternehmungsgeistes in unserem Vaterlande keine Fortschritte gemacht, ist an- 
dereu Ländern gegenüber im Stadium der eclatanten Regungslosigkeit geblieben, weil 
es bei uns an entsprechenden 

gesetzlichen Bestimmungen 

mangelt. 

Schon in meinem Vortrage im Club österreichischer Eisenbahnbeamten am 
11. December 1888 sagte ich dasselbe, und dieser Znstand bat sich in nichts geändert, 
kann vielmehr in Ansehung der bestehenden Gesellschaften kurz und bündig bezeichnet 
werden als ein Zustand der Pflichten ohne Rechte, der Schotzlosigkeit allen Privat- 
forderungen gegenüber. 

Was in den österreichischen Gesetzen in Bezug auf Straßenbahnen zu finden 
ist, kann nur als höchst unzureichend bezeichnet werden. Ei sind dies Handels-Mini- 
sterial-Verordnungen: Vom 8. Juli 1868, vom 4. Juli 1870, einzelne Paragraphe des 
Gesetzes vom 18. Februar 1878, wo auf Grund des allgemeinen Gesetzes Interpretationen 
für Hypposidirbahnen und Tramways amerikanischen Systemes gegeben werden, welche 
jedoch auch nur theil weise genügen und der wirtbschaftlichen Bedeutung dieser Verkehrs- 
wege nicht entsprechen. 

Inzwischen hat sich anderwärts die Meinung hierüber geändert und ich kann in 
dieser Hinsicht darauf verweisen, was zu § 1 des preußischen Kleinbahneugesetzes vom 
Jahre 1892, Absatz 2, die Motiven-Anmerkung 2 besagt (Erläuterung von Geh. Ober- 
Regierungsrath Gleim als Referent des Gesetzes). 

Es kann und darf keinem Zweifel unterliegen, daß die Einstellung solcher 
Verkehrsinatitute unter die concessionirten Gewerbe, wie solche von unserer Regierung 
intendirt war und thatsäcblich schon ausgeübt wird, der Bedeutung dieser Gesellschaften 
nicht im Geringsten entspricht, den willkürlichen Einwirkungen aller möglichen Factoren 
nnd Privatinteressen Thür und Thor öffnet und das Capital von weiteren Investitionen 
abschreckt. 

Denn nur dort, wo man esmit einer ebenso rührigen als 
voransb Ii ckenden und verständigen Localbehörde zu thun 
hatte, sind in letzterer Zeit solche Unternehmungen zu 
Stande gekommen. 

Ob nun meine Anträge in einer oder der anderen Richtung von dem löbl. Vereine 
zu den seinigen gemacht und seitens der hohen Regierung auch angehört und genehmigt 
werden, bezeichue ich folgende 

Wünsche 

als im Interesse der Förderung des Straßenbahnwesens begründet. 

1. Es möge nach Anhörung der Localbehörden, jedoch nicht völlig 
abhängig von deren Votum, den Straßenbahnen (bestehenden und zukünf- 
tigen) im Wege des Gesetzes die Gemeinnützlichkeit zugesprochen 
werden, woraus sich für dieselben die Expropriationsberechtigung von 
selbst zu ergeben habe. 

Es darf hierbei gewiss nicht Ubersehen werden, daß durch eine oberstgerichtliche 
Entscheidung, die Einwilligung zur Benützung der Straßen den Gemeinden etc. als 
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Eigentümern zugesprochen ist, daß nur auf Grand ihrer Zustimmung eine Concession 
seitens der Begierang ertheilt werden kann; es dürfen die Gesellschaften aber nicht 
schatzlos den aafs höchste angespannten Forderungen preisgegeben werden, sondern 
es solle auch hier, wie andern Ortes, zum Schutze der beiderseitigen Interessen die 
objective Behandlung im Enteignungswege und dessen Instanzenzag Anwendung finden, 
wo gütliches Uebereinkommen nicht zu erzielen sein würde. 

2. Eine Regelung des Heimfallsrechtes in normativer Hinsicht ist 
gesetzmäßig zu statuiren. 

Dies bedarf dringend der Begelung, denn das Capital soU ä priori sein Schicksal 
kennen. Was bisher in dieser Einsicht existirt, geht außerordentlich weit auseinander 
und Willkür ist die Signatur der bezüglichen Abmachungen. 

Als practisch deuke ich mir den analogen Vorgaug wie bei Eisenbahnen: 

a) d. i. capitalisirte Beute einer gewissen Anzahl dem Concessionsende voraus- 
gehenden Jahre als Maximum oder 

b) Schätzungswerth plus einer gewissen Anzahl Procente Aufgeld als einmaliges 
Entgelt, als Minimum. 

(§§ 30, 31, 32, 33 des preußischen Kleiubahnengesetzes vom Jahre 1892 geben 
Zeugnis von der Möglichkeit dieses hier ausgedrückten Wunsches.) 

3. Etablirung eines eigenen Bureaus für Local- und Straßenbahnen, 
im k. k. Handelsministerium, dem die alleinige Ingerenz auf alle Be- 
triebsfragen derselben einzuräumen ist. 

Ein besonderer Krebsschaden in der Gestion der Straßenbahngesellschaften ist die 
Vielfältigkeit der ihnen Überstehenden Competenzen. Was speciell die Wiener Gesell- 
schaften anlangt, kann es ausgesprochen werden, daß jede uniformirte Amtsperson in 
ihren Betrieb Einmischung versucht. Anzeigen von Wachmännern und Gendarmen über 
rasches Fahreu von Dampfzügen, als handle es sich um rivalisirende Fiaker, gehören 
nicht zu den Seltenheiten, ebenso über Rauchentwicklung, angeblich übelriechende Be- 
leuchtung etc. etc. Infolge dessen regnen die Zuschriften der verschiedensten Behörden 
auf die Gesellschaften, denen entgegnet werden muss und die gar oft in Gerichts- 
verhandlungen ausklingen. 

All das vervielfältigt die täglichen mühseligen Geschäfte, verursacht Zeit- and 
Geldkosten. 

Ebenso drastisch und finanziell ruinös sind die Vorschriften des Straßeneigen- 
thümers über den Bau der Bahnstrecken ; sie sind oft mit einem unerhörten Luxus ver- 
bunden, was Straßensäuberung, Erhaltung und Herstellung anlangt, und sie zeigen das 
Bild der UeberwäJznng der eigenen Verpflichtungen auf die Gesellschaften, welche dem 
Wohle der Städte, Gemeinden etc., der Stärkung ihrer Steuerkraft, der Geschäfts- 
erleichterung der Bürger bei geringen Tarifen dienen. 

Auch in die Betriebsfragen, wie Fahrpläne etc., mischen sich heutzutage alle 
möglichen, oft ganz sachunkundige Factoren nnd schädigen die Gesellschaften. 

In der Gewährung des oben angegebenen Wunsches sehe ich eine ausgiebige 
Förderung des Straßenbahuwesens, besonders dann, wenn diese Oberbehörde von dem 
Grundsatze durchdrungen ist. daß Local- und Straßenbahnen nicht nach der Normalbahn- 
Schablone zu betreiben und demgemäß zu behandeln sind, wenn sie ihren Zweck erfüllen 
sollen, geringeren Zwecken voll zu dienen, den Wohlstand der Bevölkerung za beben, 
selbe steuerkräftiger zu machen nnd die Hauptbahnen zu alimentiren. 

Was Bich sonst an Wünschen meinerseits angeben lassen könnte, z. B. Steuer- und 
Gebührenfreiheit, wie in Ungarn, Aufhebung des Fahrkartenstempels etc., deckt sich 
mit den mir bekannten Wünschen anderer Fachgenossen und Factoren, ermöglicht mir 
daher, diese Zuschrift zu beendigen. 

Arthur Mayer. 
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Auch ein Wort für kleine Bahnanlagen von Ingenieur 

Anton Schmidt 

Ich fand die größten Schwierigkeiten bei Verleihung der Concession 
für Linien, welche für kurze, von den Stationen der Hauptbahnen entfernt 
gelegene Bahnstrecken zum Orte gleichen Namens führen, insbesondere 
wenn für diese einfachen Projecte. bis dieselben zur technischen Begehungs- 
und Enteignungs- Verhandlung gelangten, eine ganz ungewohnte Zeitdauer 
nothwendig wird und zwar nicht deshalb, weil dieses Project eine besondere 
Unterstützung brauchte, sondern deshalb, weil dasselbe dem schwerfalligen 
Geschäftsgange (Fachministerium, General-Inspection etc.) ebenso unter- 
worfen war, wie dies bei einem weitergreifende Ziele verfolgenden Projecte 
der Fall ist. Der bisherige, einer nicht begründeten Vorsicht entsprungene 
Vorgang ließe sich wesentlich vereinfachen, wenn die Darstellung der 
wirthschaftlichen Verhältnisse mit der Erbringung des Nachweises des vor- 
handenen Capitales, oder seiner ökonomischen Beschaffung nebst einem 
generellen Plane (General stabskarte) genügen würde, um die politische 
Begehungs- und Enteignungs- Verhandlung durchzuführen. Diese Commission 
hätte blos die Thatsachen festzustellen, anstatt die Pläne zu genehmigen oder 
abzuändern, erst hernach wäre innerhalb einer bestimmten Frist das Bau- 
project vorzulegen. Die ämtliche Revision, ob dem Commissions-Protokolle 
entsprochen wurde, könnte von untergeordneten Organen geschehen und sodann 
die Baubewilligung ertheilt werden, ohne daß vorher das Ministerium 
hiezu die Genehmigung zu ertheilen hätte. Dasselbe sollte sich nur die 
Collaudirung, zu welcher auch die politischen Organe beizuziehen wären, 
vorbehalten und nur solche Linien würden die Bewilligung zur Be- 
triebseröffnung erhalten, welche den gestellten Anforderungen auch voll 
entsprochen haben. 

Die hiemit angedeutete Behandlung würde ein sehr abgekürztes Ver- 
fahren ermöglichen, und auch wesentlich zur Förderung solcher unter- 
geordneter Bahnen beitragen. Es ist mir ein Fall aus neuester Zeit 
bekannt, wo eine Bahnstrecke in Folge eingetretener Verhältnisse rasch 
hergestellt und auf die Abhaltung einer Commission nicht gewartet 
werden konnte, es musste also der Bau ohne Bewilligung begonnen werden, 
für welche Eigenmächtigkeit der Bauherr mit einer Geldstrafe belegt 
wurde. Die politische Begehungs-Commission fand sodann gleichzeitig 
mit der Collaudirung statt und wurde diese Bahn seitens der Commission 
mit dem ersten Zuge befahren. Hiemit allein ist schon der Beweis er- 
bracht, daß ein solcher Vorgang möglich ist. Allerdings ist der Bau- 
herr dieser Bahn ein Industrieller, für dessen Industriezwecke sie vor- 
wiegend zu dienen hat, und für ihn war daher die Zeitersparnis von 
vier Monaten von hohem Werth. 

In Bezug auf die Geldbeschaffung glaube ich, daß es eine große 
Zahl von Localbahnen gibt, welche Ortschaften „Gemeinden" berühren, 
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deren Interesse erst geweckt werden muss, was durch meinen in der Vereins- 
versammlung vom 24. April 1. J. gestellten Antrag am ehesten durch die 
Heranziehung derselben zu einer geringen hypothekarisch sicherzustellenden 
Zinsengarantie zu erreichen sein dürfte, wofür jedoch die höhere Ge- 
nehmigung erforderlich wäre. Es würde dem Grundbesitzer kaum schwer 
fallen, circa fl. 1. — pro Joch zu garantiren und er konnte noch den Vortheil 
erlangen, eine Dividende vom größeren Reinertrage zu beziehen. Diese 
Zinsengarantie würde bei Weiden nach Nutzvieh, bei den Forsten nach 
der Cultur und dem Werthe des Holzes etc. festzusetzen sein. Bei der Bau- 
Anlage bilden die Kunstbauten (Objecte) eine bedeutende Ausgabspost, 
welche sich bedeutend reduciren ließe, wenn anstatt Mörtelmauern, Trocken- 
mauern ausgedehnte Anwendung finden würden, wie dies bei Straßen und 
bei mit Locomotiven befahrenen Eisenbahnen nach meiner Kenntnis der 
Fall ist. Derlei Objecte bestehen schon seit circa zehn Jahren ohne 
besondere Reparaturen und haben sich bisher vollständig bewährt. 

Die Neigungs- und Richtuugs- Verhältnisse der Bahn, die Construction 
des Oberbaues und die Fahrbetriebsmittel derselben stehen gegenseitig 
in gewisser Beziehung, so daß hierauf möglichste Rücksicht genommen 
werden müsste, um den ökonomischen Interessen gerecht zu werden; es 
ist daher nothwendig, daß den Concessionären oder Localbahn-Gesellschaf ten 
auf die Bauanlage und deren Constructionsverhältnissen die thunlichste 
Freiheit eingeräumt werde und sich diese auch auf die Wahl der Trace 
und der Spurweite erstrecken möge. 

Schmidt. 



Anträge des Ingenieurs F. 2eiula in Sarajevo, 

welcher von der Erwägong geleitet war, daß es für die Entwicklung des Localbahn- 
wesens nothwendig sei, die zu gewährenden Erleichterungen im Gesetze ein für allemal 
möglichst genau zn pracisiren, anstatt daß dieselben nur fallweise bewilligt werden. 
Die von ihm als nothwendig erkannten Aendernngen respective Ergänzungen formulirte 

er wie folgt: 

I. Nebeneiaenbahnen und Localbahnen. 

In dem gegenwärtigen Localbahngesetze vermisse ich vor Allem 
eine Bemerkung über die Spurweite. Nachdem in Oesterreich- Ungarn blos 
die Spurweite von 1*435 m und 0'76 m zugelassen werden, wäre es schon 
deshalb angezeigt, diese Beschränkung im Gesetze ausdrücklich hervor- 
zuheben. Allein es ist noch ein weiterer, nicht minder gewichtiger Grund, 
welcher dieses Verlangen als berechtigt erscheinen lässt. Die vorläufig 
nur im Entwürfe vorliegenden „Grnndzüge der Vorschriften für den 
Verkehrsdienst auf Haupt-, Nebeueisenbahnen und Localbahnen Oester- 
reich-Ungarns* 1 bringen eine Classification der Eisenbahnen, welche die 



Digitized by Google 



184 



Schmalspur in die letzte Kategorie verweist und für dieselbe eine Fahr- 
geschwindigkeit von 30 km als Maximum fixirt. Der diesbezügliche Passus 
lautet : 

„Als Nebeneisenbahnen (Spurweite 1-435 m) sind jene Bahnen zu 
betrachten, welche zwar in ihrem Oberbau mit den Haupteisenbahnen im 
Wesentlichen übereinstimmen und auf welche sowohl Wagen als auch 
Locomotiven der Haupteisenbahnen übergehen können, bei welchen aber 
die Fahrgeschwindigkeit von 40 km in der Stunde an keinem Punkte der 
Bahn überschritten werden darf und für welche hinsichtlich der Betriebs- 
führung erleichternde Bestimmungen platzgreifen dürfen. 

Als Localbahnen sind jene Bahnen von 1*435»? oder kleinerer 
Spurweite zu betrachten, welche vorwiegend dem Localverkehr zu 
dienen haben, mittelst Dampfkraft betiieben werden, bei welchen ferner 
der größte Baddruck in der Regel nicht mehr als 5000 kg beträgt und 
die Fah rges eh windigkeit von 30 km in der Stunde an keinem 
Punkte der Bahn überschritten werden darf, und für welche 
hinsichtlich der Betriebsführung erleichternde Bestimmungen platzgreilen 
dürfen." 

Da mit Recht zu befürchten ist, daß diese Bestimmungen bei Beur- 
theilung der einzelnen Projecte zur Grundlage dienen werden, ist es 
angezeigt, im Interesse der schmalen Spurweite eine gesetzliche Begün- 
stigung anzustreben und wird dieser Antrag wie folgt motivirt: 

Im Occupations-Gebiete verkehren die Personenzüge der k. und k. 
Bosnabahn seit Jahren mit 35 Am Geschwindigkeit, wobei speciell hervor- 
gehoben werden muss, daß der schwierigste Theil der Strecke von den- 
selben in der Nacht durchfahren wird; doch obwaltet gegen die Einfüh- 
rung einer Fahrgeschwindigkeit bis zu 40 km und darüber kein Hindernis. 
Die Züge der Scaletta-Bahn (Landquart-Davos), sowie der norwegischen 
Schmalspurbahnen verkehren mit 40 km, die der Brünig-Bahn mit 45 km 
Geschwindigkeit in der Stunde. Es wären daher solche fiir größere Fahr- 
geschwindigkeiten eingerichtete Schmalspurbahnen unbedingt unter die 
„Nebeneisenbahnen" einzureihen, umsomehr, als auch die Leistungsfähig- 
keit der genannten Schmal spurbahnen sich den sogenannten „Nebeneisen- 
bahneu" ebenbürtig zur Seite stellt und beispielsweise schon mit Rück- 
sicht auf ihre Bedeutung weder die Bosnabahn noch die norwegischen 
Schmalspurbahnen als „Localbahnen" bezeichnet werden können.*) 

Ucbrigens ist bei der im großen Publicum noch immer vorherr- 
schenden Abneigung gegen die schmale Spurweite das Verlangen nach 



*) 1891 betrag der specifiscke Verkehr 
der norwegischen Schmalspurbahn Kristiania- Drauumen 331.472 Pers. und 89 915 t Güter 
n » n Drammen-Randsfjord 57.740 „ „ 89.956/ „ 
. k. und k. Bosnabahn 73.271 „ „ 65.411 f . 



Digitized by Google 



18') 



einer den Verhältnissen entsprechenden Classification der Schmalspur- 
bahnen auch im Interesse der Verbreitung der Bahnen untergeordneter 
Bedeutung überhaupt gelegen, weil gerade im coupirten Terrain die 
schmale Spurweite am Platze ist uud das Publicum hier vollkommen auf- 
geklärt werden muss. da es sonst die schmalspurige Bahn verwirft, zur 
Kealisirung einer normalspurigen Bahn aber nicht das nöthige Capital 
anftreiben kann. 

Die Erleichterungen, welche den Bahnen untergeordneter Bedeutung 
gewährt werden sollen, hätten sich in erster Linie auf die Bahnbewachung 
zu erstrecken und könnte die letztere bei einer Geschwindigkeit bis zu 
löhn in der Stunde ganz entfallen, bis zu 30 km aber nur auf besonders 
frequente Wegübergänge und gefährdete Stellen beschränkt bleiben. 

ZI. StrftMeabahnen. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Straßenbahnzüge wäre gesetzlich (von 
Fahrten durch Ortschaften abgesehen) mit 25 km zu normiren, wie sie 
beispielsweise für die Straßenbahnen Frauenfeld-Wyl und St, Gallen-Gais 
in der Schweiz bewilligt ist. Dagegen wäre als obligatorisch zu fordern : 

1. In den im Straßenkörper gelegenen Strecken darf blos eiserner 
Oberbau eingelegt werden, weil bei diesem Reparaturen nur äußerst selten 
nothwendig respective auch schnell ausgeführt werden; 

2. die Locomotiven sind mit Dampfläutewerken von ausreichender 
Schallwirkung auszurüsten ; die Stellen, an denen dieselben in Thätigkeit 
zu setzen sind, müssen mit feststehenden Signalen (Anfang und Ende 
des Läutens) gekennzeichnet werden; 

3. haben die Locomotiven Condensatoren zu erhalten, damit der 
Dampf in die letzteren geleitet werden kann, wenn die die Straße 
passirenden Thiere Zeichen von Unruhe geben; überdies ist das Trieb- 
werk der Locomotiven zu verdecken; 

4. könnten die Bestimmungen bezüglich des feuergefährlichen Be- 
reiches bei Straßenbahnen vielfach gemildert werden. Bei Compound- 
Locomotiven ist die Feuersgefahr angesichts des Umstandes, daß der 
Hauch nicht mehr so rapid entweicht, eine viel geringere und wurden 
die Funkenfänger zumeist beseitigt; bei einfachen Locomotiven dagegen 
wäre die Aufstellung von besonderen Sigualen nothwendig, welche die 
Stellen bezeichnen, an denen der Aschenkasten der Locomotiven während 
der Fahrt an nicht feuersicher eingedeckten, jedoch im feuergefährlichen 
Bereiche gelegenen Gebäuden unbedingt geschlossen werden muss. 

Für die Benützung der Straßen hätten die Straßenbahnen keine 
Gebühr zu entrichten; dagegen obliegt denselben die Erhaltung des von 
ihnen occupirten Straßcntheiles. Gefährdungen des Straßenkörpers, zu 
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denen der Bahnbau Veranlassung gegeben hat, sind von der Bahnverwal- 
tung respective auf deren Kosten zu beheben; ist der Bahnbau nicht als 
Ursache anzuseilen, so hat die Bahnverwaltung die Hälfte der Recon- 
structionskosten zu tragen. 

Für die Einlösung der sub I und II genannten Bahnen wäre ein 
möglichst langer Termin zu bestimmen. 

in. Zweiggeleiie (Sohleppb ahnen). 

Dieselben sind nebst allen Sicherheitsvorrichtungen auf Kosten des 
betreffenden Etablissement-Besitzers herzustellen. 

Kleinere Radien als wie die auf der Anschlussbahn angewendeten 
sollen thunlichst vermieden werden. Unterbau und Nebenanlagen sind 
zumindest unter Aulsicht, der Oberbau aber auf alle Fälle durch die 
Verwaltung jener Eisenbahn, von welcher das Schleppgeleise abzweigt, 
auszuführen, und bleibt auch dieser Verwaltung die Wahl des Oberbau- 
Materials vollkommen überlassen. Die auf das Schleppgeleise abzweigende 
Weiche ist als gesperrte Weiche einzurichten, auch ist der Verschluss 
des Geleisesperrbaumes mit dem Verschlusse der Weiche derart zu com- 
biuiren, daß der Schlüssel zu der letzteren im Verschlusskasten des 
Sperrbanmes deponirt werden muss. 

Der Eisenbahnverwaltung steht das Recht zu, den mit dem Schlepp- 
geleise-Besitzer abgeschlossenen Betriebsvertrag in folgenden Fällen ohne 
vorherige Kündigung sofort aufzulösen: 

1. wenn die Anordnungen in Bezug auf die Weichenanlagen und 
den Gebrauch derselben nicht genügend befolgt werden; 

2. wenn über das Vermögen des Schleppgeleise-Besitzers der Concurs 
eröftnet wurde. 

IV. Tertiärbahnen. 

Bei dieser Gattung von Eisenbahnen wäre die größte Freiheit 
sowohl in der Wahl der Spurweite — weil hier noch mehr als anderswo 
die Trace dem Terrain angepasst wei den muss und keine oder doch nur 
geringe strategische Anforderungen gestellt werden — als auch in der 
Organisation des Betiiebes und im Verrechnimgswesen zu bewilligen. Die 
Maximal-Geschwindigkeit wäre mit 12 Am in der Stunde zu fixiren und 
von Leistungen für den Staat ganz abzusehen. 

Die Finanzirung der Tertiärbahnen wird den betheiligten Kreisen 
ganz überlassen; im Uebrigen wären denselben thnnlichst alle Erleich- 
terungen, wie sie anderen Bahnen gewährt werden, zuzugestehen. 

F. £ e i u 1 a. 



Digitized by Google 



187 



Eingabe des Vereines an das hohe k. k. Handels- 
Ministerium. 

Verein für die Förderung des Local- und Strassenbahnwesens. 

Nr. 29 mit 2 Beilagen. 

Hohes k. k. Handelsministerium! 

Der Verein für die Förderung des Local- nnd Straßenbahnwesens, 
welchem mit dem hochdortigen Erlasse vom 8. Juni 1. J., Z. 29.170, die 
ehrende Einladung zugekommen ist, jene im gesetzlichen Wege sicher- 
zustellenden, beziehungsweise neu einzuführenden Erleichtei-nngen und 
Zugeständnisse in Bezug auf die Verbreitung, Anlage und den Betrieb 
von Local- und Straßenbahnen, auf welche in Fach- und Interessenten- 
kreisen besonderer Werth gelegt wird, bekanntzugeben, erlaubt sich, 
über Beschluss der am 31. Juli 1. J. abgehaltenen sechsten Vereins- 
Versammlung Einem hohen k. k. Handelsministerium die vom hierseitigen 
Standpunkte zu stellenden bestimmt formulirten diesbezüglichen Anträge, 
welche in einem Gesetzentwurfe mit dessen Begründung kurz zusammen- 
gefasst sind, zur geneigten Berücksichtigung ehrfurchtsvoll zu unterbreiten. 

Bevor wir uns gestatten, in eine Besprechung unserer ergebenen 
Vorlage näher einzugehen, wollen wir vorerst die hauptsächlichen 
Ursachen berühren, auf welche nach unserem unmaßgeblichen Dafürhalten 
die Thatsache zurückzuführen ist, daß sich das Local- und Straßenbahn- 
wesen bisher nicht in der wtinschenswerthen Weise entwickeln konnte, 
um seinen wohlthätigen Einfluss nicht nur auf die betreffenden Gegenden 
und Interessentenkreise, sondern auch auf eine günstige Rückwirkung auf 
die Staatsünanzen durch Hebung der Stenerkraft, durch vermehrte 
Beschäftigung der Eisenwerke, Bau- und Maschinen-Industrien und nicht 
minder auch durch die Befruchtung der großen bestellenden Eisenbahn- 
netze auszuüben. 

Ein wesentliches Hindernis für die gedeihliche Fortentwicklung der 
Bahnen untergeordneter Bedeutung ist wohl der Umstand, daß die 
bisher hergestellten Localbahnen größtentheils eigentlich Nebenbahnen, 
welche nur zum geringsten Theile den örtlichen Bedürfnissen entsprungen 
sind, darstellen und vornehmlich auch anderen Erfordernissen zu ent- 
sprechen haben, weshalb sowohl seitens der staatlichen Verwaltungs- 
Behörden, als der Communen und anderen autonomen Körperschaften 
derartige Anforderungen in baulicher und betriebstechnischer Beziehung 
gestellt werden, daß schon im voraus an eine angemessene Rentabilität 
solcher Unternehmungen nicht gedacht werden kann. Unter solchen 
Umständen ist es nicht unbegreiflich, wenn bisher das Privatcapital sich 
zu Anlagen in Localbahn-Titres ablehnend verhielt. Hiezu trat noch der 
weitere Umstand, daß man an maßgebender Stelle von den bisherigen 

15 
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Normen zu Gunsten einer ökonomischeren baulichen Gestaltung, ein- 
facheren Betriebsführung und Beweglichkeit in den Tarifmaßnahmen 
nicht abgehen zu können glaubte. Die Begünstigungen, auf welche 
Localbahnen im Falle ihrer Concessionirung bisher rechnen konnten und 
welche auf die Höhe des Anlagecapitales und die Verzinsung desselben 
von wesentlichem Einfluss sind, waren nicht verlockend genug, damit sich 
diesen localen Unternehmungen, welche gleich den Handels- und Gewerbe- 
geschäften mit Vermeidung eines jeden kostspieligen complicirten Apparates 
in einfacher und den jeweiligen Verhältnissen angepasster Weise, d. h. 
kurz gesagt, geschäftsmännisch betrieben werden müssen, mit Erfolg zu- 
gewendet werden konnte. 

Aus den vorangeführten Gründen scheint es uns geboten, mit dem 
Ausmaße der zulässigen Erleichterungen und Begünstigungen auf die mög- 
lichst äußerste Grenze zu gehen und die Localbahn-Unternehmungen von 
allen Herstellungen, Leistungen und Kosten zu befreien, welche nicht 
für ihre eigenen Zwecke erforderlich und nicht productiver Natur sind. 

Gewisse Begünstigungen und Zugeständnisse sollen auch nicht blos dem 
Ermessen der hohen Regierung anheim gestellt sein, sondern schon im 
vorhinein von allen Concessionswerbern als zu Recht bestehend in An- 
spruch genommen werden können. Zur Gewährung anderer Erleichterungen 
und Zugeständnisse jedoch soll Einem hohen k. k. Handelsministerium 
die gesetzliche Ermächtigung eingeräumt werden. 

Wir glauben auch, daß in der That mit den Begünstigungen sehr weit 
gegangen werden könnte, da dieselben eigentlich nur den Entgang einer 
Einnahme bedingen, welche, wenn die Concession nicht zur Durch- 
führung gelangt, dem Staate überhaupt nicht zufließen könnte, während 
beim Zustandekommen solcher Bahnunternehmen die dem Staate zufallenden 
indirecten VortheUe, wenn dieselben auch nicht sofort ziffermäßig ermittelt 
werden können, sehr beachtenswerth sind. 

Auch die Erwartungen auf eine ausgedehnte Verbreitung der Straßen- 
bahnen, welche den öffentlichen Personen- und Güterverkehr zu vermitteln 
hätten und daher unter die Localbahnen einzureihen wären, haben sich 
nicht erfüllt, nachdem seit dem Jahre 1880 nur 105 Jkwi, also jährlich 
circa 8 km hergestellt wurden, von welchen aber nur 36 km dem Personen- 
und Güterverkehre dienen und 69 kn) blos den Personenverkehr ver- 
mitteln, daher Tramways und keine eigentlichen Localbahnen sind. 

Die Ursachen, warum diese Verkehrsmittel sich nicht einbürgern 
konnten, sind in Kürze in dem von Director Hallama in unserem 
Vereine gehaltenen Vortrage: „Ueber Dampfstraßenbahnen der im 
Heft 3 unserer Mitteilungen veröffentlicht wurde, angedeutet. 

Es erscheint daher nothwendig, daß rücksichtlich der Benützung 
öffentlicher Straßen zur Anlage und zum Betriebe von Localbahnen ge- 
setzliche Bestimmungen erlassen werden, was auch seitens der h. Re- 
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gierung in der im Jahre 1886 eingebrachten Gesetzesvorlage, womit 
Bestimmungen sowohl für die Anlage und den Betrieb von Localbahnen 
als auch abgesondert für Straßenbahnen (Tramways) getroffen sind, aner- 
kannt wurde. 

•/. Die hauptsächlichsten, in dem anliegenden Gesetzentwurfe ent- 

haltenen Bestimmungen sind der vorgedachten Regierungsvorlage ent- 
nommen, doch wurden die Tramways, die lediglich dem öffentlichen 
Personenverkehre zu dienen haben, in die Kategorie der Bahnen unterster 
Ordnung (Tertiärbahnen) eingereiht und die hiefür vorgeschlagenen ge- 
setzlichen Bestimmungen in einem besonderen Absätze zusammengefasst. 
Für diese Bahnen, u. zw. ohne Rücksicht darauf, ob sie mit Dampf- 
Locomotiven oder anderen mechanischen Motoren betrieben werden, sollen 
die für die Localeisenbahnen aufgestellten gesetzlichen Bestimmungen 
in modificirter Weise Anwendung finden und es wären die zulässigen Er- 
leichterungen in Bezug auf den Bau, die Ausrüstung, Betriebsfahigkeit 
und Tarifmaßnahmen auf ein noch größeres Maß als bei den Local- 
bahnen auszudehnen. 

Auf Tertiärbahnen jeder Art, welche nicht dem öffentlichen Verkehre 
dienen, mit animalischer oder Maschinenkraft betrieben werden, sowie 
Straßenbahnen (Tramways), bei welchen die animalische Kraft zur Be- 
förderung angewendet wird und die nur den Personentransport im Orts- 
verkehre zu besorgen haben, sollen die Bestimmungen des Eisenbahn- 
Concessionsgesetzes vom 14. September 1854, R. G. Bl. Nr. 238, und 
der Eisenbahn-Betriebsordnung vom 16. November 1851, R. G. Bl. Nr. 1, 
keine Anwendung finden; für diese Verhältnisse sollten die allgemeinen 
Gewerbe-, Bau- und Polizeivorschriften Geltung haben und es wäre 
ihnen in Bezug auf den Bau und den Betrieb die größte Freiheit zu 
gewähren. Desgleichen soll das Recht der Einlösung solcher Bahnunter- 
nehmungen durch den Staat, sowie ein Heimfallsrecht an denselben nicht 
platzgreifen. Zur Ertheilung der Concession und Genehmigung der Betriebs- 
anlage soll die politische Landesbehörde, und wenn mehrere Verwaltungs- 
gebiete berührt werden, das Ministerium des Innern berufen werden. 

Die vom unterzeichneten Vereine vorgeschlagenen gesetzlich, be- 
ziehungsweise nach dem Ermessen Eines hohen k. k. Handelsministeriums 
zu gewährenden Erleichterungen und Begünstigungen beim Baue und 
Betriebe genügen aber nicht allein, da es vornehmlich von der Art und 
Weise ihrer Handhabung und den Gesichtspunkten, unter welchen dieselbe 
erfolgt, abhängig bleibt, ob sich das Local-, Straßen- und Tertiärbahn- 
wesen in der gewünschten lebhaften und alle Kreise zufriedenstellenden 
Weise entfalten wird. Um dies zweckmäßig zu erreichen, dürfte es sich 
ganz besonders empfehlen, eine eigene Abtheilung für Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung zu errichten, in welcher die Behandlung aller, die 
Projectirung, Concessionirung, den Bau und Betrieb betreffenden An- 
is* 
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gelegenheiten dieser Bahnen, ohne einer weiteren Behandlung in anderen 
Abteilungen und Departements zu bedürfen, vereinigt sein soll, wobei 
darauf Bedacht zu nehmen wäre, daß die Aufgabe der Behörden nicht 
allein darin zu bestehen habe, die Anforderungen der Interessenten, An- 
rainer, Communen und anderen Parteien zu unterstützen und zu vertreten, 
sondern daß auch die Bahnunternehmungen gegen etwaige maßlose An- 
forderungen dieser Kreise geschützt werden. 

Hiemit im Zusammenhange steht die Nothwendigkeit einer ein- 
gehenden Revision des Enteignungs-Gesetzes vom 18. Februar 1878, 
R. G. Bl. Nr. 30, um ein einfacheres und schnelleres Verfahren dieser 
für die Eisenbahn-Unternehmungen so wichtigen Amtshandlungen zu er- 
möglichen und dasselbe auch auf die Enteignung der etwa zu Bahn- 
zwecken erforderlichen Straßenbenützung auszudehnen, ferner der be- 
stehenden Grundzüge der Vorschriften für den Betrieb auf Localbahnen 
vom 1. August 1883, sowie jener für die Verfassung und commissionelle 
Behandlung der Projecte für Local- und Schleppbahnen, endlich die 
Auflassung aller anderen, gegenwärtig in Anwendung stehenden Normen, 
welche größtentheils für die untergeordneten Betriebsverhältnisse der 
Local-, Straßen- und Tertiärbahnen nicht passen und auch die Renta- 
bilität und Beweglichkeit derselben wesentlich beeinträchtigen. Namentlich 
sollen in Bezug auf die Aufstellung der Dienstes-Instructionen, Fahrpläne, der 
statistischen Nach Weisungen, periodischen Eingaben und Vorlagen an die 
Aufsichtsbehörde, endlich rücksichtlich der Bestimmungen des Transport- 
dienstes und des Tarifwesens besondere Vorschriften festgesetzt werden, 
welche einen rationellen, einfachen und billigen Betrieb bei Vermeidung aller 
unnützen, die Abwickelung des Betriebes hindernden oder beeinträchti- 
genden Arbeiten, Leistungen nnd Nachweisungen zulassen, so daß zur 
Ausführung des gesammten Betriebsdienstes auch minder intelligente 
Bedienstete, denen gleichzeitig die Besorgung mehrerer Dienstzweige 
obliegen würde, herangezogen werden können. Desgleichen soll die 
Ausfuhrung und Ueberwachung des Dienstes in Halte- und Ladestellen durch 
ambulantes Personale oder besonders aufzustellende Bahnagenten ge- 
stattet sein. 

Von besonders günstigem PMnflusse auf eine gedeihliche Entwicke- 
lung der Bahnen untergeordneter Bedeutung wäre auch die Ausdehnung 
der zu gewährenden Steuerfreiheit auf die Landes- und Gemeinde- 
Umlagen, daher an Ein hohes k. k. Handelsministerium die fernere Bitte 
gestellt wird, auch diese Anregung in geneigte Erwägung ziehen zu 
wollen. 

Die in dem beiliegenden Gesetzentwurfe enthaltenen Anträge und 
in der gegenwärtigen Eingabe zum Ausdrucke gebrachten Wünsche und 
Anregungen beruhen auf eingehenden Studien und gemachten Erfahrungen 
und wären nach Ansicht des Vereines geeignet, die Thätigkeit auf dem 
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für die Interessen des Staates, Landes und der Gemeinden, sowie für die 
Industrie, den Handel und das Gewerbe so außerordentlich wichtigen 
Gebiete des Eisenbahnwesens untergeordneter Bedeutung in einer inten- 
siveren Weise zu entfalten und das bisher fernab stehende Privat- 
capital zu diesen Unternehmungen wieder heranzuziehen. 

Der unterzeichnete Verein für die Förderung des Local- und Straßen- 
bahnwesens erlaubt sich hiemit seine Arbeiten zur hochgeneigten Berück- 
sichtigung zu unterbreiten und bittet die geringe Ueberschreitung des 
Termines entschuldigen zu wollen. 

Wien, im August 1893. 

Verein für die Förderung des Local- und Straßenbahnwesens. 

Der Präsident: Der Schriftführer: 

Ziffer m. p. Bing m. p. 

Beilage zu Nr. 29. 

Gesetz-Entwurf*) 

betreffend die Zugeat&ndniaae und Begdnatlgungen für die Anlage und 
den Betrieb von Looal Eisenbahnen und Bahnen unterster Ordnung 

(Tertt arbahnen). 

I. Abschnitt. Local-Eisenbahnen. 

Artikel I. 

Die Regierung wird ermächtigt, bei Concessionirung neuer normal- 
oder schmalspuriger Localbahnen in Bezug auf die Vorarbeiten, den Bau 
und die Ausrüstung alle thunlichen Erleichterungen zu gewähren, insbe- 
sondere auch gegebenenfalls Bttuhersleilungen und Ausrüstungen in provisorischer, 
einfachster Weise zuzulassen, wo ferne, diese dem augenblickliclien Bedürfnisse 
geniigen. Alle sonstigen, wünschemwerth erscheinenden baulichen Anlagen sind 
erst dann auszuführen, wenn sich deren Notwendigkeit und der Umfang der- 
selben durch die Verkehrsentwickelung ergeben hat. Die Kosten solcher Ver- 
vollstätuligiaigsbauten können dem Anlagecapitale angelastet werden. Bauliche 
Anlagen für Zwecke der Heeresverwaltung oder sonstige aus staatlichen Rück- 
sichten nothwendige Bauten auf eigene Kosten herzustellen, sind die Local- 
bahnen tiicht verpflichtet. 

Die Spurweite kann l'43ß, oder l'OUO, oder 0*760 oder 0*600 m be- 
tragen. Deren Wahl ist der Genehmigung des Handelsministeriums vor- 
behalten. 

In Bezug auf den Betrieb kann von den in der Eisenbahn-Betriebs- 
ordnung vom 16. November 1851 (R. G. Bl. Nr. 1 ex 1852) und den 
einschlägigen Nachtragsbestimmungen angeordneten Sichel heitsvorkehrungen 
und Verkehrs Vorschriften insoweit Umgang genommen werden, als dies 

*) Der in Cursivschrift gedruckte Text enthält die beantragten Abänderungen 
zu dem bestehenden Gesetze. 



Digitized by Google 



192 



mit Rücksicht auf die besonderen Verkehrs- und Betriebsverhältnisse, 
insbesondere die festgesetzte ermäßigte Fahrgeschwindigkeit nach dem 
Ermessen des Handelsministeriums zulässig erscheint und als hiedurch 
das den autonomen Körperschaften nach den bestehenden Gesetzen zu- 
stehende Recht, im eigenen Wirkungskreise aus Sicherheitsrücksichten 
Vorschriften zu erlassen, nicht beeinträchtigt wird. 

Gleichartige Erleichterungen können nach dem Ermessen des Handels- 
ministeriums auch für jene schon bestehenden Eisenbahnstrecken zuge- 
standen werden, auf welchen der Secundärbetrieb mit ermäßigter Fahr- 
geschwindigkeit eingeführt wird. 

Artikel II. 

Die Unternehmungen von Localbahnen werden von den in § 68 der 
Eisenbahn-Betriebsordnung, beziehungsweise im § 10 lit. f des Eisenbahn- 
Concessionsgesetzes vom 14. September 1854 (R. G. Bl. Nr. 238), aus- 
gesprochenen Verpflichtungen in Betreff der Beförderung der Brief- wid 
Fahr-Post, sowie von den zufolge des § 89 der Eisenbahn-Betriebs- 
Ordnung begründeten Verbindlichkeiten in Bezug auf den Ersatz des aus 
der polizeilichen und gefällsämtlichen Ueberwacliung erwachsenden Mehr- 
aufwandes und in Bezug auf die Herstellung und Erhaltung von Amts- 
Localitäten enthoben. Wird die Beförderung der Post dureh die Eisen- 
bahn-Unternehmung verlangt, so sind mindestens die Selbstkosten su vergüten 
und im vorhinein zu vereinbarende Einheitstaxen für die verschiedenen einzelnen 
Leistungen in den Coneessionsbedingnissen festzustellen. 

Artikel III. 

Die Regierung wird ermächtigt, für Localbalinen rücksiehtiieh der 
Tarife Ausnahmen von den Bestimmungen des Gesetzes vom 16. Juli 1877 
(R. G. Bl. Nr. 64), betreffend die Maximaltarife für die Personenbeförde- 
rung auf den Eisenbahnen, sowie von den sonstigen gesetzlichen Vor- 
schriften über das Tarifwesen, insbesotulere solche Erleichterungen und Ver- 
einfachuntjen zu gewähren, welche eine rascfie wul leicht zu handhabende An- 
wendung der Tarife nach Maßgabe der Handelsconjuncturen unter vollstän- 
diger Wahrung einer gleichmäßigen Behandlung aller Verfrachter Im Anwendung 
der festgesetzten Tarife, sowohl im Locol- als Anschlussverkehre zulassen. 

Die unbeschränkte freie Feststellung der Personenfahrpreise und der 
Gütertarife bleibt den Loealbahn- Unternehmungen solange vorbehalten, als sieh 
das gesammte AnlagerapUal durch fünf aufeinanderfolgende Jahre nicht mit 
wenürstens 5°/ 0 verzinst hat. Aach Ablauf dieser Zeit kann das Hatidels- 
ministerium eine angemessetw Herabsetzung der Fahrpreise und Tarife, teenn 
hiezu ein Bedürfnis vorhanden ist , fordern, wobei aber auf die finanzielle 
Lage der Gesellschaft und auj eine wenigstens 5°/ 0 ige Verzinsung und Tilgung 
des Anlageeapitales während der Concessionsdauer Rücksicht zu nehmen ist 
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Das dem Hon dd smitiis teriu m zustehende Recht der Herabsetzung der Tarife 
erstreckt sich jedoch lediglich auf die Festsetzung der Maximalpreise. 

Solange sich das Anlagekapital nicht mit 5°/ 0 verzinst, sind die Local- 
bahn- Unternehmungen von der Beförderung der MiliU'irtransporte nach den 
bestehendeti Militärtarifen und ebenso von der Bereithaltung von Ausrüstungs- 
gegenständen für Militärtransporte und der Beförderung von Sendungen jür 
Zwecke der Staats- Pferdezuchtansialten entbunden : ebenso von der gebühren- 
freien Beförderung der Bau-, Betriebsmaterialien und Requisiten für die Staats- 
Telegraphenverwalitmg : für diese Tramportleistungen sollen aber nur die 
halben tarifmäßigen Gebühren eingehoben werden, 

Artikel IV. 

Verträge, bücherliche Eintragungen, Eingaben und sonstige Urkunden 
durch welche bedingungsweise für den Fall des Zustandekommens einer 
projectirten Localbahn zu Gunsten derselben die Abtretung von Grund 
und Boden, die Einräumung dinglicher Rechte, die Beistellung von Bau- 
oder Betriebsmaterialien, die Leistung von Barzahlungen mit oder ohne 
Uebernahme von Actien oder sonstige, wie immer geartete Beitrags- 
leistungen zugesichert, die Bedingungen für die Benützung öffentlicher 
Straßen festgestellt oder Garantieverpflichtungen übernommen, oder 
endlich Vereinbarungen zum Zwecke der Sicherstellung der Capitals- 
beschafiung, des Baues oder des Betriebes der Localbahn getroffen 
werden, mit Ausschluss der im gerichtlichen Verfahren in Streit- 
sachen stattfindenden Verhandlungen, genießen die Gebühren- und 
Stempelfreiheit. 

Artikel V. 

Im Falle der Concessionsertheilung für Localbahnen werden die 
nachstehenden Begünstigungen gewährt: 

a) die Befreiung von den Stempeln und Gebühren für alle von der 
Localbahn-Unternehmung abzuschließenden Verträge, zu überreichenden 
Eingaben, von derselben zu errichtenden Urkunden, ferner für alle 
im Grunde dieser Verträge und Urkunden zu bewirkenden bücher- 
lichen Eintragungen, endlich für sonstige Amtshandlungen und amt- 
liche Ausfertigungen zu den nachbezeichneten Zwecken, und zwar: 

1. bis zum Zeitpunkte der Betriebseröffnung zum Zwecke der 
Capitalsbeschaffung, der Sicherstellung der Capitalsverzinsung und 
des Betriebes, 

2. bis zum Schlüsse des dritten Betriebsjahres zum Zwecke der 
Grunderwerbung, des Baues und der Instruirung der Bahn. 

Diese Begünstigungen haben auf die im gerichtlichen Ver- 
fahren in Streitsachen stattfindenden Verhandlungen keine An- 
wendung : 



I 

Digitized by Google 



194 



b) die Befreiung von den Stempeln und Gebühren für die Ausgabe der 
zum Zwecke der Capitalsbeschaffung sowohl für die erste Anlage 
und concessionsmäßige Ausrüstung der concessionirten Localbahn 
bestimmten Actien und Prioritäts-Obligationen mit Einschluss der 
Interimsscheine als auch für die infolge von neuen Bauanlagen und 
Nachschaffungen erforderlichen späteren Capitalserhbhungen vorzu- 
nehmenden CapitaJsbeschaffungen, ferner die Befreiung von den Stempeln 
und Gebühren für die Einverleibung des Pfandrechtes auf die zur 
Sicherstellung der Prioritäts-Obligationen bestimmten eisenbahn- 
bücherlichen Einheiten oder auf andere unbewegliche Güter, sowie 
von der bei der Grundeinlösung nach Schluss des dritten Betriebs- 
jahres (lit. a, Z. 2) auflaufenden Stempel- und Uebertragungs- 
gebühr, auf die Dauer von 30 Jahren vom Tage der Concessions- 
verleihung, mit Ausnahme der nach den bestehenden Gesetzen den 
Gemeinden oder anderen autonomen Körperschaften zukommenden, 
aus diesem Anlasse zu entrichtenden Gebühren; 

c) die Befreiung von den für die Ertheilung der Concession und für 
die Ausfertigung der Concessionsurkunde zu entrichtenden Gebühren 
und Taxen; 

d) die Befreiung von der Entrichtung des Gebührenäquivalcntcs] 

e) die Befreiung von der Entrichtung der Gebühren und Taavn für die 
durch den seinerzeit igen Beim fall an den Staat oder durch Einlösung 
seitens des Staates bedingte Vemwgensübertragung und von der Grund- 
steuer der für Bahnzwecke erworbenen Grundstücke : 

f) Befreiung von der Entrichtung der Gebühren bei Benützung des Staats- 
telegraphen und des Telephons zu Betriebszwecken im eigenen und im 
Verkehre mit den Anschlussbahnen : 

g) Enthebung von Beitrags! 'eishmgen zu Land- und Wasser-Concurrenz- 
bautrn und deren Erhaltung : 

h) Befreiung von den Kosten der Stnatsaufsichts-Gcbiihr und allen Kosten 
bei Commissioncn und anderen Amtshandlungen beim Baue und Be- 
triebe ; 

i) die Befreiung von der Erwerb- und Einkommensteuer, von der 
Entrichtung der Couponstempel -Gebühren, sowie von jeder neuen 
Staatssteuer, welche etwa durch künftige Gesetze eingeführt werden 
sollte, auf die Dauer von 30 Jahren, vom Tage der Concessions- 
ertheilung an gerechnet; 

Die sub 6, d, e, f, g und h angeführten Begünstigungen können 
auch schon bestehenden Localbahnen und im Falle der Betrieb nicht 
von der Localbahn selbst geführt wird, auch der betriebsführenden 
Unternehmung emgertiumt werden. 
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Artikel VI. 

Die Regierung wird ermächtigt, in Ansehung jener bereits 
bestehenden oder erst künftig zu erbauenden Localbahnen, welche 
in vom Staate für seine eigene Rechnung betriebene Hauptbahnen ein- 
münden, von der Aufrechnung einer Vergütung oder Beitragsleistung der 
Localbahn-Unternehmung für die Mitbenützung bestehender Anlagen der 
Hauptbahn und für den in den Anschlussbahnhöfen durch Staatsbahn- 
organe besorgten Stationsdienst abzusehen und über Verlangen der Local- 
bahn- Unternehmung die zum Baue und Betriebe erforderlichen Fahrbetriebs- 
mittel gegen Ersatz der, unter Zugrundelegung der 5%^/™ Verzinsung und 
Tilgung und der Erhaltung derselben ermittelten Vergütung, und zwar bei 
Loeomotiven pro zurückgelegtem Loeomotivkilometcr und bei Wagen pro zurück- 
gelegtem WagenachskUomefer, mithin gegen Selbstkosten beizustellen, ebetiso er- 
forderlichenfalls Personale gegen Erstattung der gesammten Bezüge auf be- 
stimmte Dauer leihweise zu überlassen, ferner Bau- und Betriebsmaterialwn, 
dann Inventargegenstände gegen Vergütung der Anschajfungskosten abzugebett, 
und dieselben zu den eigenen Regiekosten auf den vorgenannten Hauptbahnen 
zu befördern. 

Den Verwaltungen vom Staate garantirter Eisenbahnen kann die 
Gewährung gleichartiger Erleichterungen zu Gunsten der an dieselben 
anschließenden Localbahnen gestattet werden. 

Artikel VII. 

Inwieferne für einzelne Localbahuen, deren Notwendigkeit oder 
Nützlichkeit außer Zweifel steht, bezüglich welcher jedoch dargethan 
erscheint, daß die Interessenten außer Stande sind, die erforderlichen 
Geldmittel zur Gänze aufzubringen, von Seite der Staats Verwaltung etwa 
nebst oder statt der in den Artikeln V und VI vorgesehenen andere 
finanzielle Unterstützungen, welche nicht im administrativen Wirkungs- 
kreise gelegen sind, wie insbesondere die Gewährung eines Beitrages aus 
Staatsmitteln, eine Betheiligung des Staates an der Capitalsbeschaffnng etc. 
zugestanden werden können, wird in jedem einzelnen Falle ein besonderes 
Gesetz bestimmen. 

Dabei hat als Grundsatz zu gelten, daß der Gewährung derartiger 
finanzieller Unterstützungen von Seite des Staates eine den individuellen 
Verhältnissen entsprechende Betheiligung des Landes, der Gemeinden und 
sonstigen Interessenten an dem Localbahn-Unternehmen vorauszugehen hat. 
Diese Betheiligung kann erfolgen: durch unentgeltliche Abtretung von 
Grund und Boden an die Localbahn-Unternehmung, beziehungsweise durch 
Uebernahme der von derselben für die Grunderwerbung aufzuwendenden 
Kosten, durch unentgeltliche Lieferung von Baumaterialien, Betheiligung 
an der Capitalsbeschaftung, Zusicherung einer Erträgnis- oder Zinsen- 
Garantie etc. 
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Den Unternehmungen kömmt überdies die durch die Benützung der 
Hahn bei der Postbeförderung, bei der Erhaltung der Reichsstraßen, der Fluss- 
reguiirungen und in der Beuirthschaftung der Staats- und Forstdomänen und 
der Montanwerke erzielten Ersparnisse in Form jährlieh zu leistender Zuschüsse 
durch einen 'Zeitraum von 30 Jahren zugewendet werden, welche erforderlichen- 
falls mit .3% capitalisirt, in das Anlagecapital einbezogen werden können, inso- 
lange diese Capitalsmmme nicht mehr als ein Drittel der effektiven Baukosten 
beträgt. Bei Uebernahme der Betriebsführung der Localbahnen durch den Staat 
oder eitie vorn Staate garantirte, anschließende Eisenbahn wird die Regierung er- 
mächtigt, den Betrieb der Localbahn- Unternehmungen für Rechnung des Staates 
ga/en Zusicherung einer festen Pachtrente zu übernehmen und die weitestgehenden 
Zugeständnisse zu gewähren : der Regierung wird auch die freie Wahl der Art 
der Betriebskosten- Vergütung überlassen, insbesondere soll sie nicht gebunden sein, 
den vollen Ersatz der f actischen Betriebsausgaben zu bedingen : sie ist daher 
auch berechtigt, von der Beitragsleistung zu den Kosten der allgemeinen Ver- 
waltung und Centr alteitung der drei Dienstzweige (Bahnaufsicht und Bahn- 
erhaltung, Verkehrs- und commcrcieller Dienst, Zugförderungs- wul Werk- 
stättendienst), ferner von der Vergütung der in den Atisehlussstationen etwa 
auflaufenden Kosten der Umladung entweder ganz wler theilweise abzusehen 
ttnd für jede mehrbeförderte Person oder Gütertonne eine zu vereinbarende 
Vergütung (Prämie) an die Localbahn zu leisten. 

Auch sind die Localbahnen von der Tragung der Kosten oder Beitrags- 
leistung zu neuen Baxdiehkeiten oder Herstellungen zur Umgestaltung der An- 
schlussstationen entbunden. 

Dieselben Begünstigungen können schon bestehenden Localbahnen getrährt 
werden. 

Artikel VIII. 

Den Unternehmungen normal- oiler *c/ima/spuriger Localbahnen, für 
welche die im Artikel VII angeführten finanziellen Begünstigungen ein- 
geräumt worden sind, ist die Verpflichtung aufzuerlegen, der Staats- 
verwaltung über deren Verlangen jederzeit die Mitbenützung der Local- 
bahn ttir den Verkehr zwischen schon bestehenden oder künftig erst her- 
zustellenden, im Staatsbetriebe befindlichen Bahnen derart einzuräumen, 
daß die Staatsverwaltung berechtigt ist, unter freier Feststellung der 
Tarife ganze Züge oder einzelne Wagen über die mitbenützte Localbahn 
gegen Entrichtung einer angemessenen Entschädigung zu befördern oder 
befördern zu lassen. 

Die Modalitäten der Berechnung der zu entlichtenden Entschädigung, 
welche nach Verhältnis des Antheiles der mitbenützenden Staatseisen- 
bahn-Verwaltung an der im Gegenstandsjahre auf der mitbenutzten Bahn- 
strecke bewirkten gesammten Transportleistung zu bemessen ist und in 
einer für die Dauer der Mitbenützung alljährlich an die Unternehmung 
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der mitbenutzten Localbahn zu leistenden Zahlung zu bestehen hat, sind 
in der Concessionsurkunde festzusetzen. 

Die Mitbenützung hat nur insoweit dieselbe nicht zu Concurrenz- 
ztcecken gegen die Localbahn ausgenützt wird und als hiedurch der eigene 
regelmäßige Betrieb der mitbenutzten Localbahn nicht gestört wird, 
stattzufinden. 

Sofern der Uebergang fremder Fahrbetriebsmittel auf die Localbahn 
mit den derselben gewährten Erleichterungen in Bezug auf Anlage, Aus- 
rüstung und Betriebssystem nach dem Erachten der Aufsichtsbehörde 
nicht vereinbart sein sollte, sind die hiedurch erwachsenden Mehrkosten 
der Localbahn-Unternehmung zu vergüten. 

Der Staatsverwaltung steht das Recht zu, nach Ablauf von 30 Jahren 
vom Tage der Concessionsverleiliung die Balm jederzeit, einzulösen. Zur Bestim- 
mung des Einlösungspreises werden die jährlichen Reinerträgnisse der Baiin 
während der der Einlösung vorangegangenen sieben Jahre beziffert, hievon die 
Reinerträgnisse der zwei ungünstigsten Jahre abgeschlagen und der durch- 
schnittliche Reinertrag der übrigen fünf Jahre berechnet; sollte sich jedoch der 
so ermiUelte Reinertrag nicht wenigstens auf die Annuität erstrecken, welche zur 
5°/ 0 igen Verzinsung und zur TUyung tles von der Staatsverwaltung genehmigten 
Nominaianlagecapitales während der Corwessionsdauer notwendig ist, so wird 
dieser AnnuitäUmbetrag als das der Bemessung des Einlösungspreises zu Grunde 
zu legende Rcinerträgni* festgesetzt, welches der Bahn- Unternehmung bis zum 
Ablaufe der festgesetzten Concessionsdauer in halbjährigen, am 30. Juni und 
am 31. December nachhinein fälligen Raten zu bezahlen ist. Die aus den 
eigenen Erträgnissen der Unternehmung gebildeten Reservefonds, alle aushaf- 
t enden Aufforderungen, sowie die Gebäude und Industrieanlagen, welclte nicht 
zum Eisenbahnbetriebe gehören, daher kein Zugehör zur Eisenbahn bilden, 
dann die Cassenbestämle und das sonstige noch vorhandene Vermögen der 
Gesellschaft und die, Materialvorräthe, insoweit dieselben nicht aus dem 
ursprünglichen Anlagecapitale beschafft wurden, verbleiben als Eigenthum der 
Bahnunternehmung zu ihrer freien Verfügung. 

Die Staatsverwaltung kann aber auch vor Ablauf der ersten 30 Jahre 
die Bahn einlösen, hat jedoch zu der auf oberwähnte Weise ermittelten durch- 
schnittlichen Jahresrente, in den ersten fünf Jahren des Betriebes einen Zu- 
schlag von i5°/ 0 , für die folgende Zeit von je fünf Jahren um 2°/ 0 weniger, 
so daß vom 25. bis zum 30. Jahre nur ein Zuschlag von 5°/ 0 bar zu be- 
zahlen ist. 

Mit dem Erlöschen der Concession, sowie durch die erfolgte Ein- 
lösung der Bahn, tritt der Staat, im ersteren Falle ohne Entgelt, im letzteren 
Falle gegen Leistung der oben festgesetzten Jahresrente in das lastenfreie 
Eigenthum und in den Genuß der Bahn mit allem dazu gehörigen beweglichen 
und unbeweglichen Zugehör, einschließlich des Fahrparkes und der aus dem Attlage- 
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capitale gebildeten Betriebs- und Reservefonds und der aus demselben ange- 
schafften Material vorräthe. 

Die zur Zeit der Einlösung bei den liahnunternehmungen in Verwendung 
stehmden Beamten und Diener sind, unter Wahrung ihrer erworbenen Rechte, 
insbesondere unter Aufrechthaltung der denselben nach Maßgabe der be- 
stehenden Pensionsstatuten erwachsenen Versorgungs- und sonstigen Ansprüche 
in den Dienst der Staatsbahtim zu übernehmen, 

Artikel IX. 

Die Ausgabe von Prioritäts-Obligationen ist, wenn eine, wenigstens 
4 0 ltfO e Verzinsung und Tilgung derselben nach den von der Regierung 
zu prüfenden Ausweisen als dauernd gesichert erscheint, bis zur Höhe von 
Z}rei Dritteln des gesammten AnlagecapUales zxdässig: ebenso auch, wenn das 
Reinerträgnis einer im Betrübe stehenden Bahn durch fünf aufeinanderfolgende 
Jahre eine solche Hohe erreicht hat, daß hiedurch das auszugebende Prioritäts- 
anlehen eine wenigstens 4°/ 0 ige Verzinsung und Tilgung findet 

Ausgeschlossen von der Ausgabe der Priorität*- Obligationen sind solche 
Bahnunternehmungen, bei welchen aus Mangel der gesetzlichen Voraus- 
setzungen die bücherliche Einlage im Sinne des Gesetzes vom 19. Mai 
1874, R. G. Bl. Nr. 70, nicht zulässig erscheint. 

Artikel X. 

Werden öffentliclte Straßen durch den Bau von Localbahnen nur in der 
in § 10, lit. c und d des Eiscnbahnconcessiow-Gesctzes vom 14. September 1S;U, 
R. G. Bl. Ar. 238, eneähnten Weise berührt, so hat es bei den Bestimmungen 
des Eisenbahnconeessions- Gesetzes, tvonach insbesondere die Zustimmung des 
Reichs- Kriegsministeriums zu jeder derartigen Anlage eingeholt werden muss, sein 
Bewenden. 

Handelt es sich jedoch um eine durch die eben erwälxnten Bestimmungen 
des Eisenbahnconcessions-Gesetzes nicht geregelte, insbesondere um eine derartige 
Benützung öffentlicher Straßen zur Anlage und zum Betriebe von Local- 
bahnen, daß der StraßtnkÖrper in einem den Bereich einer Kreuzung oder 
Ueberführung (§ 10, lit. d des Eisenbahnconcessions-Gesetzes) übersteigenden 
Umfange zugleich als Bahnkörper zu dienen hat, so finden die Bestimmungen 
der nachfolgenden Artikel XI bis XVII Anwendung. 

Zu jeder solchen Benützung ist auch die Zustimmung des Reichs- Kriegs- 
ministeriums erforderlich, welche durch das Handelsministerium einzuholen ist. 

Artikel XI. 

Die Benützung öffentlicher Straßen zur Anlage und zum Betriebe von 
Localbahnen m der im zweiten Absätze des Art. X erwähnten Weise wird ge- 
stattet, insoweit nicht durch die Anlage oder den Betrieb der Bahn die 
Sicherheit des Straßenverkehrcs gefährdet wird. 
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Artikel XII. 

Die Entscheidung über das Vorhandensein der im Artikel XI erwähnten 
Voraussetzungen steht der politischen Leindesbehörde zu. 

Kann hinsichtlich nicht ärarischer öffentlicher Straßen die Zustimmung 
der zur Erhaltung der Straßen Verpflichteten, beziehungsweise der nach den be- 
stehenden Gesetzen zur Ertheilung dieser Zustimmung berufenen Behörden oder 
Organe nicht erlangt werden, so kann die Zulässigkeil der Benützung wn der 
politischen Landesbehörde bei Vorharuit nsein der allgemeinen Voraussetzungen 
(Artikel XI) nur insofeme ausgesprochen werden, als die Gemeinnützigkeit des 
Loealbahn-Unternehmens von der hiezu berufenen staatlichen Verwaltungs- 
behörde anerkannt ist. 

In diesem Falle haben für die zu trefft mir Entscheulung und das zu 
beobachtende Verfahren die einschlägigen Bestimmune/en des Gesetzes vom 
18. Februar 1878, 1!. G. Iii. Kr. 30, sinngemäß Anwendumj zu fimlen. 

A rtikel XIIT. 

Die Feststellung der Iledinguntjcn der Straß nbrnützung kommt: 

a) bei Reichsstraßen der politischen Landesbehörde : 

b) bei anderen öffentlichen Straßen den zu deren Erhaltung Verpflichteten, 
beziehungsweise jenen Behörden oder Organen zu, welche zur Ertheilung 
der Zustimmung zur Benützung der Straße nach den bestehenden 
Gesetzen berufen sind. 

Artikel XIV. 

Handelt es sich um die Benützung von Reichsstraßen, so obliegt es der 
Localbahn-Unternehmung, jene Bedingungen zu erfüllen, welche aus straßen- 
polizeilichen Rücksichten vorgeschrieben werden. 

Bei Feststellung dieser Bedingungen hat die politische Landesbehörde vor- 
läufig das Einvernehmen mit der k. k. G< neralinspcction der österreichischen 
Eisenbahnen zu pflegen. 

Unbeschadet der ans dem Bestände des Mauthgefölles erwachsenden 
Verbindlichkeiten, ist für die Straßenbenützung ein besonderes Entgelt 
nicht zu entrichten. 

i 

Die Bestreitung der Kosten der ordnungsmässigen Erhaltung des 
benützten Straßentheiles trifft die Bahnunternehmung nur insofeme, als dies 
die Erhaltung der Geleise und der mitbenutzten Kunstbauten der Straßen zur 
anstandslosen Aufrechterhai tnng des Betriebes erfordert. Alle anderen Erhaltungs- 
arbeiten hat der Slraßeneigenthümer auj seine. Kosten zu besorgen. 

Die Kosten für alle zur Beseitigung einer durch den Bahnbetrieb 
herbeigeführten Störung oder Gefahrdung des Straßenverkehres erforder- 
lichen besonderen Vorkehrungen treffen die Localbahnnnternehmung. Die 
Mitbenützung ehr Reichsstraßen wird während der Concessionsdauer unentgeltlich 
gestattet. 
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Artikel XV. 

Handelt es sich dagegen um die Benützung nicht ärarischer öffentlicher 
Straßen, so hat bei Feststellung der Bedingungen für diese Benützung als 
Grundsatz zu gelten, daß die Localbahn- Unternehmung alle jene Verpflichtungen 
su erfüllen hat, welche ihr nach Artikel XIV obliegen würden, wenn die 
Straße eine Reichsstraße wäre. 

Kommt zwischen der Straßen- Verwaltung (Artikel XII J, lit. b) und der 
Localbahn- Unternehmung hinsichtlich der von dieser angestrebten Benützung einer 
nicht ärarischen öffentlichen Straße ein Uebercinkommcn nicht zu Stands, und 
wurde in Gemässheit des Artikels XII dieses Gesetzes, beziehungsweise des § 17 
des Gesetzes vom 18. Februar 1878, R. G. Bl. Ar. 30, ein Enteigmmgs-Er- 
kenntni« gefällt, so hext die Straßenveriraltung (Artikel XIII, IU. h) sich auf 
den Ausspruch su beschränken, welche Leistungen und Verpflichtungen der 
Localbahn-Unternehmung zufolge des im ersten Absätze dieses Artikels ausge- 
sprochenen Grundsatzes zu erfüllen obliegen. 

Insoweit der zur Erhaltung der Straße Verpflichtete vermöge der durch 
das Enteignungserkenntnis der Localbalm-Untrrtuhmung eingeräumten Straßen- 
Benützung über das Maß der zufolge des vorstehenden Absatzes der Local- 
bahn-Unternehmung aufzuerlegenden Leistungen und Verpflichtungen hiixaus einen 
vermögensrechtlichen Nachtheil erleidet, kann die Feststellung der hiefilr ge- 
bührenden Schadloshaltung unter sinngemäßer Anwendung der einschlägigen 
Bestimmungen des Gesetzes vom 18. Februar 1878, R. G. Bl. Nr. 30 erfolgen. 

Die Bestimmungen des bezogenen Gesetzes finden auch in dem weiteren 
Verfahren, insbesondere bei dem Vollzuge des Erkenntnisses der politischen 
Landesbehörde sinngemäße Anviendung. 

Der zwangsweise Vollzug einer durch eine rechtskräftige Entschevhmn 
oder durch eine nach § 26 des vorbezogenen Gesetzes getroffene Vereinbarung 
festgestellten Enteignung ist von der politischen Bezirksbehörde außer den im 
§ 35, Absatz 2, des bezogenen Gesetzes bezeichneten Fällen auch dann zu be- 
willigen, wenri die Eisenbahn- Unternehmung nachweist, daß die gerichtliche Fest- 
setzung der Schadloshallung zwar begehrt worden ist, das Gericht jedoch entschieden 
hat,daß der Fall einer Schadloshaltung nicht vorliegt oder wenn die gerichtliche Fest- 
stellung der Schadloshaltung binnen fünf zehn Monaten vom Zeitpunkte der Rechts- 
kraft des Enteignungserkenntnisses nicht angesucht worden ist. 

Artikel XVI. 

Ergeben sich rücksichtlich der den Localbahn-Unternehmungen in Absicht 
auf die Straßenbenützung obliegenden Verpflichtungen nach Eröffnung des Be- 
triebes Anstände, so entscheidet, wenn es sich um eine Reichsstraße handelt, 
die politische Landesbehörde, hinsichtlich anderer öffentlicher Straßen dagegen, 
die hiezu gesetzlich berufene Behörde. 
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Insofeme solche Anstände sieh aus militärischen Rücksichten ergeben, 
ist hierüber die Entscheidung nur auf Grund der vom Handelsministerium 
einzuholenden Zustimmung des Reichs- Kriegsministeriums zu fällen. 

Artikel XV] J. 

Im Falle der Verlegung oder Abänderung der von einer Localbahn- 
Unternehmung benützten Straße ist die Localbahn- Unternehmung verpßichtet, 
auf Verlangen der Straßenverwaltung nach eingeholter Zustimmung des 
Handelsministeriums mit der Bahnanlage dem neuen Straßenzuge, beziehutigs- 
weise der geänderten Straßenlinie zu folgen und die hieraus erwachsenden 
Kosten aus Eigene/n zu tragen. 

Erscheint die Verlegung oder Abänderung der Bahn vom Standpunkte 
des öffentlichen Interesses unzulässig, wofür die Entscheidung des Handels- 
Ministeriums maßgebend ist, so hat die Localbahn- Unternehmung den aufge- 
lassenen Straßengrund, insoweit er für Bahnswecke erforderlich ist, käuflich, 
oder wofern dies nicht möglich und die Gemeinnützigkeit des Unternehmens 

anerkannt ist, auf dem durch das Gesetz vom 18. Februar 1878, R. G. Bl. 
1fr. 30, vorgrzeirhneten Wege zu erwerben. 

Artikel XVI II. 

Die Localbahn- Unternehmungen sind verpflichtet, den Betrieb der eine 
Öffentliche Straße benützenden oder kreuzenden Bahnstrecken jederzeit ohne 
Anspruch auf eine Entschädigung insoweit und für solange einzustellen, als 
dies im Kriegs- oder Mobilisirungsfalle aus militärischen Rücksichten von der 
Alilitärbchörde für nothwendig erkannt wird oder wofern dies aus sonstigen 
öffentlichen Rücksichten, insbesonders behufs Herstellung oder Instandhaltung 
der benützten Straße, der Wasser- oder Gasleitimgrn, Canäle oder anderer 
öffentlicher Anlagen oder zur Durchführung gesetzlicher Maßnahmen von der 
competenten Behörde angeordnet werden sollte. 

Artikel XIX. 

Die Bestimmungen dieses Gesetzes haben auch dann sinngemäße An- 
wendung zu finden, icenn der Localbahn- Unternehmung seitens der Straßenver- 
waltung die Benützung der Straße zur Anlage und zum Betriebe der Local- 
bahn nur zeitlich beschränkt eingeräumt worden ist und nach Ablauf dieser 
Zeit die weitere Benützung der Straße zum Betriebe der Loralbahn ange- 
strebt wird. 

II. Abschnitt. Bahnen unterster Ordnung (Tertiärbahnen). 

Artikel XX. 

Auf Bahnen unterster Ordnung (Tertiärbahnen), sowie Tramways, welche 
dem öffentlichen regelmäßigen unbeschränkten oder beschränkten Personen- und 
Güterverkehre oder nur einem derselben zu dienen bestimmt sind und die mit 
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Dampflocomotiven oeler anderen mechanischen Motoren betrieben werden, 
finden die, vorstehenden Bestimmungen über die Anlage und den Betrieb von 
Localbahnen Anwendung, unbeschadet der in diesem II. Abschnitte, enthaltenen 
besonderen Bestimmungen. 

Die im Artikel I zulässige Erleichterung in Bezug auf die. Vorarbeiten, 
den Bau und die Ausrüstung, dann die Betriebsführung der gedachten Bahnen 
unterster Ordnung kann auf ein noch größeres Maß ausgedehnt werden, so 
daß sowohl die Ausführung provisorischer Bauten in der primitivsten Weite, 
als auch die Durchführung des Betriehes in den einfachsten Formen gestaltet ist. 
Die staatliche Einfiussnahme hat bei derlei Bahnen auf die baulieh/: Gestal- 
tutuj und die Art der Betriebsführung nur insoweit Platz zu greifen, als dies 
am sirherheitspolizcilichcn Rücksichten geboten erscheint. 

Artikel XXL 

Die Tertiärbahn- Unternehmungen sind von allen Leistungen für die Post- 
und Teleejraphenverwedtung, für ehe Polizei und für das Finanzwesen enthoben. 

Artikel XXI I. 

Den Unternehmungen der Tertiärbahnen ist bei Wahrung einer gleich- 
mäßigen Behandlung edler Verfrachter vollkommene Tariffreiheit eingeräumt 
und sind dieselben tveder an eine Güterelassification noch auf die Einhaltung 
der gemeinsamen Transportbestimmungen des allgemeinen Tarifes gebunden. 
Die Veröffentlichung aller Tarifmaßnähmen muß acht Tage vor ihrer 
Ein f üh rung erfolgt n. 

Die Artikel IV, V und VI haben sinngemäße Anwendung mit der Ein- 
schränkung zu finden, detß die Dauer der Befreiung von eler Erwerb- unti 
Einkommensteuer, von elen Couponstempelgebühren, sotvie von jeder neuen 
Staatssteuer auf die Dauer von höchstens 20 Jahren vom Tage der Con- 
eessionsertheüung, ejewährt werden kann. Andere finanzielle Unterstützungen 
eler Staatsverwaltung, welcher Art immer, sind ausgeschlossen. Zur Ueberlassung 
des Betriebes an den Staat sind elie Tertiärbahnen nicht verpflichtet. 

Artikel XXIII. 

Wenn die T'rtie'irhahnen für den allgemeinen unel öffentlichen Verkehr 
von solcher Beelen tung sind, detß ehe se ilten nach dem Ermessen der Regierung 
als ein Theil eles edhjemeinen Eisenbahnnetzes anzusehen sind, so kann der 
Staat solche Bahnen nach Ablauf von 20 Jahren vom Tage, der Betriebs- 
eröffnung nach elen im Artikel VIII enthedtenen Bestimmungen betreffs eler Er- 
mittelung des Einlösungspreises durch Bezahlung der berechneten durchschnitt- 
lichen Jahresrente erwerben. 

Vor Ablauf der ersten 20 Jahre kann die Bahn vom Staate ebenfalls 
eingelöst werelen, doch ist zu der ermittelten durchschnittliehen Jahresrente in 
elen ersten 5 Jahren ein Zuschlag von 20% uml in weiteren je 5 Jahren 
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um 5% weniger, daher von 15 bis 20 Jahren 5% bar zu bezalüen. Die 
weiteren Bestimmungen des Artikel V1JI, betreffend den Eintritt des Staates 
in das lastenfreie Eigenthum der Bahn und die Uebemahme des Personales 
finden gleichfalls sinngemäße Anwendung. 

Artikel XXIV. 

Die Ausgabe von Prioritäts-Obligationm bis zur halben Hohe des von 
der Regierung genehmigten Anlageeapitales ist unter den Beschränkungen des 
Artikels IX zulässig. 

Artikel XXV. 

Betreffend die Benützung öffentlicher Straßen zur Anlage und zum Be- 
friede von Tertiärbahnen haben die Bestimmungen der Artikel XI bis XIX 
sinngemäße Anwendung zu finden. 

Artikel XXVI. 

Auf Tertiärbahnen jeder Art, welche dem Öffentlichen Verkehre nicht dienen, 
mit animalischer oder Maschinenkraft betrieben werden, sowie Straßenbahnen 
(Trennways), hei welchen die animalische Kraft zur Beförderung angewendet 
wird und die nur den Personentransport im Ortsverkehre zu besorgen haben, 
finden die Bestimmungen des Eisenbahn- Concessionsgesetzes vom 14. September 
1854, R. G. Bl. Kr. 238, und der Eisenbahn-Betriebsordnung vom W. No- 
vember 1851, R. G. Bl. Xr. 1 ex 1852, sowie die übrigen für Eisenbahnen 
eiiassenen Gesetze und Verordnungen, keine Anwendung : für diese Verkehrsmittel 
haben die allgemeinen Gewerbe-, Bau- und Polizeivorschriften zu gelten. 

Die Entscheidung darüber, ob die vorbezeichneten Bahnen in die Kategorie 
der Loealbahnen oder der Tertiärbahlen für den öffentlichen Verkehr einzu- 
reihen sind, steht dem Handelsministerium zu und erfolgt noch vor Ertheilung 
der Concession. 

Zur Ertheilung der Concession und zur Genehmigung der Betriehsanlage 
ist die politische Landesbehörde, in deren Verwaltungsgebiet die eoncessionirende 
Bahn gelegen ist und im Falle, wenn diese letztere das Verwaltungsgebiet einer 
politischen Landesbehörde überschreitet, das 3IüiUterium des Innern berufen. 

Artikel XXVII. 

Bei Benützung von Reichsstraßen ist behufs Erlangung einer solchen 
Concession die Betcillünmg der jiolitischen Landesbehörde, bei nicht ärarischen 
öffentlichen Straßen aber die Zustimmung der zur Erhaltung der Straßen ver- 
pflichteten Straßenvcrwaltxmgskörpcr, hezw. der sonstigen nach den bestehenden 
Gesetzen zur Ertheilung dieser Zustimmung berufenen Behörden und Organe 
erforderlich. 

Handelt es sich um eine Buhn, welche mehrere Straßen benützen soll, die 
verschiedenen Straßen -Vcrwaltungskörpcm unterstehen, so ist mit der Ertheilung 

16 
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der Concession nur dann vorzugehen, xcenn die Bedingungen, unter welchen 
die. Straßen- Verwaltungskörper die Bewilligung oder Zustimmung zu der Straßen- 
benüteung ertheilt haben, untereinander insoweit vereinbar sind, daß ein den 
Verkehrsinteressen entsprechender einheitlicher Betrieb des gesammten Unter- 
nehmens ermöglicht erscheint. 

Derlei Bahnen sind derart anzulegen, daß durch die Anlage und den 
Betrieb derselben die Benützbarkeit der Straße nicht leidet urvl die Sicherheit 
des Straßenverkehres nicht gefährdet wird. 

Im Falle des Betriebes mit animalischer Kraft ist die Mautgebühr nach 
Maßgabe der diesfalls bestehenden Vorschriften zu entrichten. 

Betreffs der ordnungsmässigen Erhaltung des benutzten Straßentheil es 
haben die Bestimmungen eles Art. XIV sinngemäße Anwendung. 

Artikel XVIII. 

Der Fahrpreistarif für die Beförderung von Personen, sowie die Be- 
triebsordnung sind von der zur Erlheilung der Concession berufenen Behörde 
festzustellen. Bezüglich der Festsetzung der Gütertarife genießt die Bahn- 
unternehmung volle Freiheit. 

Artikel XXIX. 

Ein Hecht auf Einlösung durch den Staat, sowie das im § S des 
Eismbahn-Concessionsgesetzes vorbehaltene Heimfallsrecht greift rüeksichtlieh 
der in diesem Abschnitte behandelten Bahnen nicht Platz. 

Artikel XXX. 

Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner Kundmachung in Wirk- 
samkeit und erlischt mit dem 31. December 1900. 



Begründung zu dem vorstehenden Gesetz- 
Entwürfe. 

Beilage zu Nr. 29. 

I. Abschnitt Local-Eisenbahnen. 

Zu Artikel I. 

Soll das Localbahnwesen gefördert und die Möglichkeit geboter werden, dass es 
eich in gedeihlicher Weise fortentwickeln könne, so muss hei der ersten Bananlage von 
allen Erfordernissen abgesehen werden, welche nicht dnreh die örtlichen Verhältnisse 
und den Verkehr unvermeidlich sind. Ergänzungen und Vervollständigungen sollen 
erst durch die Verkehrabebung bedingt sein und in diesem Falle aus einer zukünftigen 
Erhöbung des Anlagecapitals bedeckt werden dürfen. In zweifelhaften Fällen soll es 
gestattet sein, provisorische Herstellungen möglichst einfach auszuführen. Diese Be- 
stimmungen sollen sowohl für normal- aU schmalspurige Localeisenbahnen Anwendung 
finden, und betreffs letzterer soll die Zulässigkeit der bisher gebräuchlichsten Spurmaße: 



Digitized by Google 



205 



1*00 m, 0-76 m oder 0 00 m ausgesprochen sein, deren Wahl der Genehmigung des 
Handelsministeriums bedarf. Von der Aufzählung der verschiedenen Bezeichnungen für 
die Localbahnen, wie dies im bestehenden Gesetze enthalten ist, u. zw. Secundärbahnen, 
Vicinalbahnen u. dgl. dürfte besser abgesehen werden, da auch Straßenbahnen and 
andere Specialbahnen unter gewissen Voraussetzungen als Localbahnen angesehen 
werden, nnd daher einerseits die Tollständige Änfzählnng nicht gut thunlich ist und 
andererseits hinterdrein Zweifel darüber platzgreifen könnten, ob die eine oder andere 
Bahn in dem: *u. dgl. 11 inbegriffen ist oder nicht. Von der Definition, was unter 
Localbahnen zu verstehen sei, wurde Umgang genommen, da dies zu einer Complication 
führen könnte, weil dieser Begriff mit den verschiedenen Bau-, Constructions-, Betriebs- 
und anderen Verbältnissen in einem untrennbaren Zusammenhange steht, wie dies in 
dem Aufsatze des Civil- Ingenieurs E. A. Ziffer „Ueber die Eintheilung und Definition 
der Eisenbahnen", veröffentlicht in der Wochenschrift des Oesterr. Ingenieur- und 
Architekten -Vereines Nr. 37, 38 und 39 ex, 1891 des näheren ausgeführt ist 

Ferner werden an die Localbahnen häufig für Zwecke der Heeresverwaltung 
oder aus sonstigen staatlichen Bücksichten noth wendige Bauten, solche Anforderungen 
gestellt, daß sich hiedurch die Anlagekosten so wesentlich erhöhen, daß das Project nicht 
zur Durchführung gelangen kann. Dieser Fall ist thataächlich wiederholt eingetreten. 
Es sollen daher die Localbahnen nicht verpflichtet sein, derartige bauliche Anlagen auf 
eigene Kosten auszuführen. Die der Regierang ert heilten Ermächtigungen zu Er- 
leichterungen bei der Ausführung des Betriebes wären aufrecht zu erhalten. 

Zu Artikel XL 

Die bisherigen Bestimmungen in den Concessionsbedingnissen, nach welchen die 
Bahnen verpflichtet sind, die Briefpost unentgeltlich zu befördern, sind eine Last, die 
ohne eine Vergütung ebenso wenig gerechtfertigt ist als die bisher von Fall zu Fall 
zu vereinbarenden, häufig viel zu geringen, oft die eigenen Kosten nicht deckenden 
Pauschalsummen für die sonstigen Leistungen zu Zwecken der Postanstalt. Die 
Entschädigung soll daher fär die verschiedenen Leistungen schon in den Concessions- 
bedingnissen festgestellt werden. 

Ebenso soll es nicht in der Verpflichtung der Localbahnen liegen, für die Zwecke 
der Ausübung des Postdienstes in den Stationen, selbst gegen Entrichtung eines Mieth- 
zinses, besondere Localitäten herzustellen, weil hiedurch das Anlagecapital sich erhöht, 
ohne daß die Gesellschaft hieraus irgend einen Nutzen zu ziehen in die Lage kommt, 
häufig aber sogar Schaden erleidet, weil erfahrungsgemäß nicht jene Miethe bezahlt wird, 
welche durch die Baukosten und die Amortisation derselben erwachsen ; ebenso sollen 
aber auch die Concessionäre von allen unentgeltlichen Leistungen für Zwecke der 
polizeilichen und gefällsämtlichen Ueberwachnngen enthoben sein, zumal ohnehin alle 
Beamte und Diener des Staates, welche aus Polizei- und Gefällsrücksichten die Eisenbahn 
benützen, samnit ihrem Beisegepäck unentgeltlich befördert werden müssen. 

Zu Artikel III. 

Die bisher der Regierung ertheilte Ermächtigung kann für die Erzielung günstiger 
Betriebsergebnisbe der Localbahnen nicht als ausreichendes Zugeständnis angesehen 
werden und bedarf einer den practischen Bedürfnissen Rechnung tragenden Erweiterung. 

Insbesondere soll den Localbahnen unter Wahrung des Principe« der Oeffentlich- 
keit und der gleichmäßigen Behandlung aller Verfrachter in der Wahl der Classfications- 
und Tarif-Systeme, sowie bei der Bemessung der Tarife eine größere, das privat- 
wirthschaftlicheMoment und das individuelle Erfordernis in aus- 
gedehnterem Maße berücksichtigende Selbständigkeit, und zwar unabhängig 
von den für Hauptbahnen bestehenden Normen eingeräumt werden, ferner sollen die 
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Verordnungen der Regieraug resp. der Eisenbahn-Aufsichtsbehörde, welche in Bezug auf 
die Personen- uud Güterbeförderung, sowie das Tarif- und Refactiewesen der Eisen- 
bahnen im allgemeinen in Geltung stehen oder noch erlassen werden, für den Verkehr 
auf Localbahnen entweder gar nicht oder nur in modificirter Weise Anwendung fiuden. 

Die Notwendigkeit dieser Ausnahmsstellnug der Localbahnen und ihrer staat- 
lichen Gewährleistung ergibt sich aus den bisherigen practischen Erfahrungen beim 
Betriebe der Localbahnen, sowie aus dem Umstände, daß bisher die Localbahnen wohl 
nur aus übertriebenen Rücksichten auf fiscalische Interessen, sowie auf Festhaltung 
einer gewissen Gleichförmigkeit und Controle auf dem Gebiete des Tarif wesens im großen 
Ganzen den gleichen Normen wie die Hauptbahnen unterworfen sind. 

So ist den Localbahnen, gleichwie den Hauptbahnen, die Annahme des im Be- 
reiche der österreichischen und ungarischen Eisenbahnen geltenden Tarittheiles I (Ge- 
meinsame Bestimmungen für den Transport von Eil- und Frachtgütern, sowie von 
lebenden Thieren, Fahrzeugen und Leichen) »aramt der einen integrirenden Bestandteil 
bildenden Warenclassification nebst Tarifschema zur Pflicht gemacht und ihnen damit 
die Möglichkeit benommen worden, ein einfaches und leicht zu handhabendes Tarif- 
system zu wählen. 

Bei der geringeren Anzahl von Transportartikeln und namentlich bei so unbe- 
deutenden Stückgut-Quantitäten, auf welche sich der gesammte Güterverkehr der 
Localbahnen in den meisten Kronländern der Monarchie beschränkt, ferner bei der 
geringen Vorbildung und fachlichen Schulung des bei Bahnen untergeordneter Bedeu- 
tung in Verwendung stehenden und daher auch geringer besoldeten Dienstpersonales, 
sowie endlich bei der häufig unzureichenden Intelligenz der Verfrachter sind alle 
schwerfälligeu, unklaren und complicirten Tarifsysteme zu verwerfen und das nebst 
allgemein wirtschaftliche, vor allem wesentlich betriebsökonomiBche Vortheile bietende 
reine Raum- und Gewichtssystem (Taraclassification) thunlichst anzuwenden. 

Bei Festsetzung der Höhe der Tarife für Localbahnen nur Ausnahmen von den 
Bestimmungen des Gesetzes vom 15. Juli 1877, R. G. Bl. Nr. 64, hauptsächlich zuzu- 
lassen, kann — selbst wenn von dieser Berechtigung der weitestgehende Gebrauch ge- 
macht worden wäre — nicht als ausreichend erscheinen. In erster Linie soll unter Wahrung 
der aufsichtsbehördlicben Genehmigung auf eine ausreichende Rentabilität der Unter- 
nehmung, nlso auf das privatwirtbschaftliche Princip Bedacht genommen und das Recht 
der Unternehmung zur freien unbeeinflussten Festsetzung der Tarife erst dann aus 
öffentlichen Rücksichten eingeschränkt werden, wenn das Reinerträguis eine, in den 
Concessions-Bedingnissen festzusetzende Höhe erreicht hat, welche eine angemessene 
Verzinsung und Amortisation des Anlagecapitals ermöglicht. 

Auch wäre in allen jenen Fällen, wo Localbahnen gemeinsam mit den anschließenden 
Hauptbahnen aus Rücksichten der Verkehrserleiehterung oder zum Zwecke der Beseiti- 
gung von Concnrrenzen tarifarische Maßnahmen treffen müssen, für die Anthciluahmc 
der Localbalm-Unternehmungen ein bestimmter Veitheilungsschlüssel wünschenswert, 
welcher sowohl den vorgehend besagten Principien, als auch den schon naturgemäß 
höheren Betriebskosten der Localbahnen gebührend Rechnung trägt. Irgend eine Benach- 
teiligung öffentlicher oder gemeinnütziger Interessen würde diese den Localbahnen zu 
gewährende Selbständigkeit nicht im Gefolge haben, da nach den bisherigen Erfahrungen 
die beim Localbahnbetriebe sich geltend machenden Einflüsse schon einen natürlichen 
Regulator für die Bemessung der Tarifsätze hilden. 

Die Nachteile, welche den Localbahneu aus der ihnen gleich den Hauptbahnen 
obliegenden Verpflichtung zur Erfüllung der in Bezug auf das Tarif- und Refactieweaen 
bestehenden Verordnungen erwachsen, sind von großer Tragweite. Die namentlich 
mittelst der Verordnungen des Handelsministeriums vom 12. März 1879 (R. G. Bl. Nr. 38), 
ferner vom 31. December 1879 (R. G. Bl. Nr. 3) uud vom 15. Mai 1886 (R. G. Bl. 
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Nr. 73) erlassenen Vorschriften sind, wie Civil-Ingenieur E. A. Ziffer dies im Schluss- 
worte seines Bache» „Die Localbahnen in Galizien und der Bukowina", Wien 1891, 
dargetban bat, von der Art, daß sie die Entwickelnng nnd Prosperität der Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung lahmzulegen vermögen, ohne daß sie den Verfrachtern, den 
anschließenden Hauptbahnen oder den allgemein öffentlichen Interessen irgend einen 
Vortheil zu bringen geeignet sind. Den Localbahnen müssen daher hinsichtlich der Bedin- 
gungen, unter welchen Refactien und sonstige Begünstigungen eingeführt werden können, 
weitestgehende Ausnahmen gewährt werden, welche, wenn sie auch in üebereinstimmung 
mit dem Artikel 15 des Handels- und Zollvertrages zwischen Oesterreich-Ungarn und 
dem Deutseben Reiche vom 6. December 1891 (R. G. Bl. Nr. 16) beziehungsweise dem 
diesbetreffenden Erlasse der k. k. Oeneral-Inspection der österreichischen Eisen- 
bahnen vom 27. Februar 1892, Z. nnd der den Eisenbahnen obliegenden Publi- 
cationspflicht und gleichmäßigen Behandlung aller Verfrachter zu bringen sind, doch 
vor allem das individuelle Bedürfnis jeweilig entsprechend berücksichtigen. Behufs 
Heranziehung neuer Transporte und Eröffnung neuer Absatzgebiete sollen im Anschluss- 
verkehre die an die Localbahnen anschließenden Staatsbannen oder vom Staate garan- 
tirten Eisenbahnen wenigstens die gleichen procentuellen Nachlasse von den Local- 
tarifen tragen. 

Es soll den Localbahnen die freie Feststellung der Personenfahrpreise und der 
Gütertarife solange gewährt bleiben, als das Reincrträgniss durch fünf aufeinander- 
folgende Jahre nicht mehr beträgt, als zur 5<V 0 igen Verzinsung des Anlagecapitales und 
dessen Amortisation innerhalb der Concessionsdaner erforderlich ist. Nach Ablauf dieser 
Zeit soll das Handelsministerium eine angemessene Herabsetzung der Fahrpreise und Güter- 
tarife fordern können, wobei jedoch auch die finanzielle Lage der Gesellschaft und eine 
wenigstens 5% ige Verzinsung und Tilgung des Anlagecapitales während der Con- 
cessionsdaner Rücksicht zn nehmen wäre. Das dem Handelsministerium zustehende Recht 
der Herabsetzung der Tarife soll sich lediglich auf die Festsetzung der Maximalpreise 
erstrecken. 

Eine derartige gesetzliche Regelung würde den Erfordernissen des Localbahn- 
wesens auf tarifarischem Gebiete genügend Rechnung tragen, wobei jedoch der eigent- 
liche Werth dieser Bestimmungen stets von der Auffassung abhängen wird, welche 
ihnen im administrativen Wirkungskreise der Regierung zn Theil werden wird. 

Weiters sollen die Localbahn-Unternehmungen, solange sich das Anlagekapital 
nicht mit 5° 0 P'o Jahr verzinst, nicht gehalten sein, die Militärtransporte und die 
Sendungen für die Staatspferdezucht-Anstalten nach den bei den Hauptbahnen in Kraft 
stehenden Militärtarifen zu befördern und desgleichen sollen sie von der Beistellung 
von Ausrüstnngsgegenständen für die Militärtransporte befreit sein; ebenso von der 
Beförderung der Bau-, Betriebsmaterialien und Requisiten für die Staatstelegraphen- 
Verwaltung zu besonders ermäßigten Frachtsätzen. Für alle vorstehend genannten 
Leistungen soll eine 50% ige Ermässigung der jeweilig bestehenden Normaltarife fest- 
gesetzt werden. Bezüglich der Sendungen der Staatstelegraphen-Anstalten ist die Ein- 
hebung der halben tarifmäßigen Sätze umso gerechtfertigter, als die Bahn verpflichtet 
ist, der Staatsverwaltung selbständige Leitungen auf dem von den Concessionären ein- 
gelösten oder sonst für Bahnzwecke benützten Grund nnd Boden ohne jede Vergütung 
oder Entschädigung zu Uberlassen, und im Falle die Localbahn auf ihre Kosten eine 
eigene Bahnbetriebs-Telegrapbenleitung herstellt, die Anbringung der Drähte des Staats- 
telegraphen auf den Säulen dieser Leitung zu gestatten und bei der Beaufsichtigung 
und Instandhaltung solcher Staatslinien die Bahn durch ihr Personal unentgeltlich mitwirkt. 

Betreffs der Militärtransporte und der Ausrüstungsgegenstände für dieselben, so- 
wie für die Pferdezuchtanstalten mnss darauf hingewiesen werden, daß, solange der 
Verkehr nicht in der Entwickelnng begriffen ist, behufs Erzielung einer thnnlichst 
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baldigen Rentabilität der Bahnunternehmung alle unentgeltlichen Leistungen oder 
geringeren Frachtsätze als 50% von Normaltarifen vermieden werden sollen, bis sich 
nicht das ganze Anlagecapital mit wenigstens 5% verainst hat. 

Zu Artikel V. 

a Z. 2. 

Die Erfahrungen haben ergeben, daß die bisher den Localbahnen gewährten 
Begünstigungen nicht hinreichen, um das Privatcapital zur Erwerbung von Concesaionen 
zum Baue und Betriebe solcher Unternehmungen anzueifern. Es ist daher noth wendig, 
diese Begünstigungen auszudehnen und die Gewährung derselben nicht dem Ermessen 
der Regierung anheimzugeben, sondern festzustellen, damit die Conceasionswerber schon 
im vorhinein auf diese Begünstigungen zählen and hiernach ihre Calculationen anstellen 
können. 

Nachdem erwiesen ist, daß in der Regel die Bau* und Grundeinlösungs- 
Recbnnngeu in einem Jahre nach Eröffnung des Betriebes nicht beendigt werden 
können und auch in den ersten Betriebsjahren sich zumeist die Notwendigkeit ergibt, 
die Bahnanlagen zu erweitern, so erscheint es auch gerechtfertigt, daß diese unter a 
gedachten Stempel- und Gebührenbefreiungen bis znm Schlüsse des dritten Betriebsjahres 
ausgedehnt werden. 

b bis h. 

Die znm Zwecke der Capitalsbeschaffang erforderliche Ausgabe von Actien und 
Prioritäts-Obligationen und Intabulation der letzteren hätte nicht blos für die erste 
Anlage nnd Ausrüstung der Localbahn, sondern während der Dauer der Steuerbefreiung 
die Gebührenfreiheit zu genießen; ferner sollen die Unternehmungen auch von den bei 
der Grundeinlösung nach Schluss des dritten Betriebsjahres auflaufenden Stempel- 
und Uebertragungagebühren befreit werden. 

Außer den im Artikel V des bestehenden Gesetzes enthaltenen Befreiungen sollen 
den Localbahn-Unternehmungeu noch folgende Begünstigungen eingeräumt werden : die 
Befreiung vou der Entrichtung des Gebührenäquivalentes, ferner die dermalen nirgends 
klar ausgesprochene Befreiung von der Entrichtung der Gebühren und Taxen für den 
anlässlich des Heimfallrechtes aufzunehmenden Act und von der Grundsteuer der für 
Bahnzwecke erworbenen Grundstücke, endlich von der Entrichtung der Gebühren bei 
Benützung des Staatstelegraphen und des Telephons im Verkehre mit den Staats- 
behördeu und bei der Ausführung des Betriebes, ebenso die Enthebung von Beitrags- 
leistungen zu Land- und Wasser-Concurrenzbauten und deren Erhaltung. 

Befreiung von den Kosten der Staatsaufsichtsgebübren und allen Kosten anläss- 
lich der von den Behörden beim Baue und Betriebe vorzunehmenden Commissionen und 
anderen Amtshandlungen. 

Die Fahrkarten-Stempelgebühr, welche durch die Bahnunternehmungen von den 
Reisenden einzuheben ist, soll aufgelassen werden, da dieser Zuschlag eigentlich eine 
Erhöhnng des Fahrpreises darstellt, welche besonders für jene Localbahnen, bei welchen 
geringe Fahrtaxen, wie 3, 5 und 10 Kreuzer pro Person, eingeboben werden, eine große 
Last ist und nicht selten die Rentabilität der Bahn geradezu unmöglich macht. 

i. 

Der zeitliche Umfang der Befreiung von der Erwerb- und Einkommensteuer soll 
nicht von Fall zu Fall dem Ermessen der Regierung anheimgegeben sein, sondern es 
wäre hiefür gesetzlich die Zeitdauer von dreißig Jahren festzusetzen. 

Um das Localbahnwesen thunlichst zu fördern, ist die Unterstützung desselben 
in ausgedehnterem Umfange als bisher noth wendig; es erscheint daher gerechtfertiget, 
daß von den Gebühren ad 2 fr, d, f, g und h wenigstens auf die Dauer der Steuer- 
befreiung Umgang genommen werde. 
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Die vorangeftthrten Begünstigungen sollen auch den bestehenden Localbahnen, 
insoweit sie dieselben nicht ohnehin bereits genießen und auch den Betriebs-Unter- 
nehmungen eingeräumt werden. 

Zu Artikel VI. 

Die Regierung soll zur Unterstützung des Localbahnwesens ermächtigt sein, sowohl 
bestehenden als künftig zu erbauenden Localbahnen, welche in vom Staate für eigene 
Rechnung betriebene Hauptbahnen einmünden, von der Aufrechnung einer Vergütung 
oder Beitragsleistung für die Mitbenützung bestehender Anlagen der Hauptbahn und für 
den in Anscblussstationen durch Staatabahnorgane besorgten Stationsdienst abzusehen 
und Uber Verlangen der Localbahn, den zum Baue uud Betriebe erforderlichen Fahrpark, 
gegen Ersatz der zur Verzinsung, Tilgung und Erhaltung desselben ermittelten Ver- 
gütungen der geleisteten Einheiten, also gegen Erstattung der Selbstkosten sowie Bau- 
und Betriebsmaterialien und Inventar-Gegenstände gegen Vergütung der Anschaffungs- 
kosten beizustellen, dieselben zu den eigenen Regiekosten auf den Hauptbahnlinien zu 
befördern uud endlich auch Personal gegen Refundirung der gesammten Bezüge auf 
bestimmte Dauer zu überlassen. Diese Erleichterungen sollen auch den Verwaltungen 
der vom Staate garantirten Eisenbahnen zu gewähren gestattet sein. 

Zu Artikel VH. 

Wenn die Localbahnen unterstützt werden sollen und seitens des Staates darauf 
besonderer Werth gelegt wird, deu Betrieb derselben selbst zu führen, so müssen den 
Concessionären solche Zugeständnisse gemacht werden, daß auch Localbahnen mit 
geringerem Verkehre sich einigermaßen rentiren können. 

Da es keinem Zweifel unterliegt, daß durch die an die Hauptbahnen anschließenden 
Localbahnlinien ersteren ein neuer Verkehr zugeführt und hiedurch auf die Rentabilität 
solcher Hauptbahnen ein großer Einfluss ausgeübt wird, so ist es, wie dies Considere 
in der unter dem Titel „Utilite des chemins de fer d'interet local" verfassten Schrift 
in geistreicher Weise entwickelt, auch vollkommen gerechtfertigt, daß die anschließenden 
Bahnen die Localbahnen nach jeder Richtung unterstützen, daß demnach dieselben aller 
Bankosten und Beitragsleistungen zur Herstellung neuer Bau-Anlagen oder zur Um- 
gestaltung der bestehenden Anlagen in den Anschlussstationen, als auch vou allen 
Beitragsleistungen zu den Kosten der allgemeinen Verwaltung und der Centralleitung 
enthoben werden. 

Ebenso begründet ist auch die kostenfreie Besorgung der etwa nothwendigen 
Umladung seitens der Anschlussbahnen in den Anschlussstationen, ah} auch die Ent- 
richtung einer Prämie für den durch die Localbahnen zugeführten neuen Verkehr, 
welchen Considere bei den von ihm dem Studium unterzogenen französischen 
Secundär-Bahnen bei Personentransporteu 1 — 2mal, beim Gütertransporte 2— 9mal größer 
gefunden hat, als den eigenen Verkehr auf den anschließenden Localbahnen, auf welchen 
allein die Concessionäre angewiesen siud. 

Wenn auch diese Ziffer als zu hoch angesehen werden tnuss und Cousidere 
selbst die von ihm berechneten Durchschnittswerte über die Erhöhung der Einnahmen 
aus dem Personen- und Güterverkehr der Hauptbahn mit l'4°/o des Verkehrs der an 
dieselbe anschließenden Secundärbahn reducirt, so ist uoch in Betracht zu ziehen, daß 
die Ermittlung des zugebrachten Verkehrs überhaupt eine langwierige und kostspielige 
Procedur erfordern , würde. Es empfiehlt sich daher, daß für diesen nur durch die 
anschließende Localbahn erzielten Verkehr irgend ein auf Grund genauer Studien 
erhobener JahreB-Panschalbetrag auf eiue bestimmte Zeitdauer, eventuell auf die Dauer 
der Steuerbefreiung oder bis zum Eintritte eines im Vorhinein bestimmten Erträgnisses 
bezahlt werde, wobei, wenn die Anschlnssbabn eine Staatsbahn ist, auch noch auf die 
indirecten Vortheüe, welche dem Staate zufallen, hingewiesen werden muss, welche 
Considere mit 6t>/ 0 der gesammten Ausgaben der ersten Bauherstellung bewerthet. 
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Die bisher von den k. k. Staatsbahnen geforderte Betriebskosten- Vergütung, von 
40— 60% der Betriebseinnahmen mit einem im vorhinein bestimmten Minimum erscheint 
zu hoch ; es empfiehlt sich die belgische nnd französische Betriebsfonnel, welche C 0 n- 
s i d e r e dnrch die Rücksichtnahme anf die Intensität des Personen- nnd Gfiterverkehres 
und des zurückgelegten Weges wesentlich verbessert hat in Anwendung zu nehmen. 

Auch die Art der Betriebskosten-Vergütung, wie sie in Ungarn besteht, gewährt 
den Localbahn-Unternehmnngen selbst bei dem allergeringsten Verkehre noch immer 
einen Netto-Ertrag, da die Vergütung der Betriebsausgaben nach den im vorhinein 
vereinbarten Sätzen für die beförderten Personen und Güter nach Einheiten erfolgt, 
so daß ein Betriebsabgang unter allen Verhältnissen ausgeschlossen ist 

Diese Frage erfordert ein besonderes Studium und dürfte die Betriebskosten- 
Vergütung durch Ermittlung der constanten, also unveränderlichen Ausgaben nnd 
jener der von der Höhe des Verkehres abhängigen, also veränderlichen Betriebs- 
ansgaben auf Grund beförderter Brutto-Tonnen-Kilometer sich mehr empfehlen. 

Wird der Betrieb von der Anschlussbahn geführt, so soll dies in der einfachsten 
Weise und mit Vermeidung aller zur Abwickelung des Verkehres nicht unmittelbar 
notwendigen Bureauarbeiten, Nachweisungen etc. geschehen, so daß der Dienst durch 
eine möglichst geringe Zahl von Bediensteten ohne höhere Vorbildung besorgt werden 
könne, denen auch die Besorgung mehrerer Dienstsweige und die Verrichtung 
untergeordneter Arbeiten übertragen wird. Die Besorgung und Ueberwachnng des 
Dienstes in Halte- und Ladestellen soll auch durch ambulantes Personale, Interessenten, 
Agenten etc. erfolgen dürfen. Von der schablonenhaften Anwendung der für Haupt- 
bahnen aufgestellten Nonnen auf die Betriebsverhältnisae von Bahnen untergeordneter 
Bedeutung soll grundsätzlich Umgang genommen werden. Die finanziellen Unterstützungen 
der Localbahnen wären von Seite des Staates in allen Fällen, wo die Interessenten die 
Geldmittel nicht voll aufzubringen vermögen und die Bahn allgemeinen öffentlichen 
Interessen zu dienen und einem lebhaften Bedürfnisse abzuhelfen geeignet ist, in dem 
weitgehendsten Maße zu gewähren. 

Den Localbahn-Unternehmnngen sollen ferner die infolge Benützung derselben 
durch den Staat sich ergebenden Ersparnisse bei der Post, bei der Erhaltung der Reichs- 
straßen. Flussregulirungen und in der Bewirtschaftung der Staatsdomänen, Forste und 
Montanwerke in Form jährlich zn leistender Zuschüsse auf die Dauer von 30 Jahren 
gewährt werden, wobei erforderlichen Falles die Capitalisirung bis zur Höbe eines 
Drittels der effectiven Baukosten erfolgen kann und der ermittelte Capitalsbetrag in 
das Anlagecapital eingerechnet werden darf. 

Auch sollen zur Vermeidung zu hoher Anlagekosten der Localbahn und da die 
Anschlussbahn an dem Zustandekommen der Localbahn ein Hauptinteresse besitzen muss, 
die Localbahnen von der Tragung der Kosten oder Beitragsleistung zu neuen Baulich- 
keiten oder Herstellungen zur Umstaltung der Anschlussstationen entbunden sein. Aller 
dieser Begünstigungen sollen auch schon bestehende Localbahnen theilhaftig werden. 

Zu Artikel VXXL 

Die Bestimmungen dieses Artikels sollen für normal- und schmalspurige Local- 
Bahnen Geltung haben. 1 

Das der Staatsverwaltung einzuräumende Recht der jederzeitigen Einlösung 
der Bahn kann unter Umständen dazu führen, daß die Concessionäre ein zu geringes 
oder gar kein Interesse zur Erbauung einer solchen Localbahn haben nnd daher 
das Unternehmen überhaupt nicht zu Stande kommt; denn sie laufen Gefahr, jahrelang 
gar keine oder eine nur unzureichende Rente zn beziehen nnd werden, sobald sich der 
Verkehr entwickelt hat, durch die Einlösung der Bahn für den Abgang vorangehender 
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Jahre nicht entschädigt, sondern jeder Gewinustchanee verlustig. Hiedurch wird die 
Beschaffung der Geldmittel wesentlich erschwert und der Unternehmungsgeist sehr 

tfbfillllllt. 

Es erscheint daher wünschenswert)!, das Einlösungsrecht an solche Bedingungen 
in Knüpfen, welche diesen Uebelst and beseitigen; dies wäre beispielsweise in der Weise 
zu erreichen, daß die Einlösung erst nach Ablauf einer bestimmten Zeit, frühestens 
erst nach 30 Jahren erfolgen dürfe nnd daß die in den älteren Coucessious-Urkunden 
enthaltenen Bestimmungen betreffs des Einlösungspreises aufrecht erhalten bleiben. Soll 
die Einlösung seitens des Staates zu einem früheren Zeitpunkte gewünscht werden, so 
soll dies nur dann möglich sein, wenn der Localhahn-Uuternehmung eine gewisse, das 
Maß des Erträgnisses oder die nach dem Anlagecapitale ermittelte Jahresrente über- 
schreitende Entschädigung gewährt wird, welches Princip auch in dem preußischen 
Gesetze über Kleinbahnen und Privat-Anscblussbahnen vom 28. Juli 1892 Anwendung 
findet. Durch die gegenwärtig in den Concessionen der Localbahnen enthaltenen Ein- 
lösungs-Bestinimungeu, nach welchen das Anlagecapital oder bei einem größeren als 
5°,oigen Reinertragnisse nach Wahl der Regierung das ermittelte Capital in Barem oder 
die durchschnittliche Rente in Staatsschuld verschreibangen bezahlt wird, kommt die 
Babnunternehmnng zu Schaden, da bei dem gegenwärtigen Zinsfuße sowohl bei der 
Baarzahlung als auch bei der Zahlung mit Staatsschuldverschreibungen die ermittelte 
Rente nicht in ihrer ganzen Höhe erreicht wird. Solche Eventualitäten sollen aus- 
geschlossen sein, damit im Falle der staatlichen Einlösung die Actionäre mit Sicherheit 
auf die Rente rechnen können. Auch ist eine genaue Präcision erforderlich, dass nur 
die ans dem Anlagecapitale erfolgten Herstellungen oder der aus demselben gebildete 
Reservefond dem Staate zufallen, die Cassenbestände aber und das sonstige noch ver- 
bleibende Vermögen ein frei verfügbares Eigenthum der Gesellschaft ist. Ebenso sollen 
genaue Bestimmungen wegen Cebernahme des gesammten Personales in den Conce?sions- 
Urkunden enthalten sein, wodurch denselben alle erworbenen Rechte voll gewährleistet 
werden, damit es nicht, wie dies jetzt häufig der Fall ist, um seine Zukunft beun- 
ruhigt sei. 

Da der Fall nicht ausgeschlossen ist, daß die Mithenützung einzelner Strecken 
der Localbahnen seitens der Anschlussbahnen zu Concurrenzzwecken ausgenützt werden 
könnten, wodurch erstere einen Verlust erleiden müssten, den zu tragen solchen Localbahn- 
Unternehmungen nicht zugemuthet werden darf, so ist es erforderlich, daß die Mit- 
benutzung zu Concurrenzzwecken ausgeschlossen bleibe. 

Zu Artikel IX. 

Um das Anlagecapital möglichst billig beschaffen zn können, soll auch, sobald 
die 4% ige Verzinsung von zwei Drittel desselben dauernd gesichert ist, die Aus- 
gabe von Prioritäts-Obligationen zulässig sein, desgleichen, wenn das Reinerträguis 
einer im Betriebe stehenden Bahn durch fünf aufeinander folgende Jahre eine solche 
Höhe erreicht hat, daß hierdurch das auszugebende Prioritäts-Anlehen eine wenigstens 
4° 0 ige Verzinsung und Tilgung finde. Ausgeschlossen hievon sollen nur solche Unter- 
nehmungen sein, welche wegen Mangel der gesetzlichen Voraussetzungen nicht Gegen- 
stand der Eintragung in das öffentliche Buch bilden. 

Zu Artikel X Mi Artikel XIV. 

Nach den bisherigen Erfahrungen werden seitens der Behörden für die Benützung 
der Reichsstraßen oft sehr bedeutende Entschädigungen in Anspruch genommen, nnd 
bezüglich Verführung des Schottermateriales, Erhaltung der Objecte unter dem Straßen- 
körper, Reinigung des zunächst der Bahn gelegenen Straßengrabens u. s. w. oft weit- 
gehende Anforderungen gestellt. 



Digitized by Google 



212 



Nachdem derartige Leistungen eine nicht unbedeutende Last für die Localbahnen 
bilden, so ist es unter gewissen Verhältnissen fraglich, ob es noch vorteilhaft er- 
scheint, Straßentheile mitzubenutzen. Es wird hiebei ganz Obersehen, daß durch die An- 
lage einer Bahn der Straßenfuhrwerks- Verkehr wesentlich abnimmt und daß daher die 
Erhaltungskosten durch die Mitbenutzung der Straße sich nicht erhöhen, sondern im 
Gegentheil verringern. Da Straßenbahnen eine wirtschaftlich werthvolle Ergänzung und 
Vervollständigung der Localbahnen bilden, so wäre, wie dies auch in anderen Ländern 
der Fall ist, auf eine ausgedehntere Bentttznug der Straßen in Oesterreich besondere 
Rücksicht zu nehmen. 

Diese Bestimmungen sind der Regierungsvorlage vom Jahre 1886, betreffend die 
Anlage und den Betrieb von Localbahnen (Artikel XI bis Artikel XV) entnommen. Der 
Punkt 2 des letzten Artikels ist in Artikel XI V des Gesetzentwurfes des Vereines Ober- 
tragen, in welchen auch ein Theil der Bestimmungen des Artikels X des in Kraft 
stehenden Gesetzes vom 17. Juni 1887 Aufnahme gefunden hat, dagegen ist eine präcisere 
Bestimmung, betreffend die ordnungsmäßige Erhaltung des benOtzten Straßentheiles, bei- 
gesetzt worden, da nicht selten die dermaligen Anforderungen der Straßenverwaltungen 
ganz maßlos sind. Im Uebrigen kann auf die dem Gesetzentwurfe der Regierung ange- 
fügte Begründung hingewiesen werden. 

Zu Artikel XV bis Artikel XIX. 

Die in diesen Artikeln niedergelegten Bestimmungen sind vollinhaltlich der vor- 
angeführten 1886er Regierungsvorlage, Artikel XVI bis Artikel XX, entnommen ; 
insbesondere ist das Recht der Enteignung in vielen Fällen ein wahrhaftes Bedürfnis. 

Der Begründung dieser Artikel zu dem genannten Gesetzent würfe ist nichts 
hinzuzufügen. 

II. Abschnitt Bahnen unterster Ordnung (Tertiärbahnen). 

Zu Artikel xx 

erschien es nothwendig, für die Tertiärbahnen die charakteristischen Merkmale anzu- 
führen und die Tramways, insoferue dieselben mit Dampf- oder anderen Motoren 
betrieben werden, in diese Kategorie einzureihen und noch weitere Erleichterungen iu 
Bezug auf den Bau, die Ausrüstung und Betriebsführung zu gestatten, um die Anlage- 
kosten und Ausgaben für den Betrieb nach Tbunlichkeit noch mehr zu restringiren. Die 
staatliche Einflussnahme soll daher bei derlei Bahnen auf die bauliche Gestaltung und 
die Art der Betriebsführung nur insoweit Platz greifen, als dies aus sicherheitspolizei- 
lichen Rücksichten nöthig ist. Im Uebrigen sollen sich die Tertiärbahn- Unternehmungen 
vollkommen frei bewegen können. 

Zu Artikel XXX. 

Aus dein gleichen Grunde sollen diese Unternehmungen von allen Leistungen für 
die Post-, Telegraphen-, Polizei- und Finanzverwaltung enthoben sein. 

Zu Artikel XXH. 

Für diese untergeordneten Bahnen ist, um dieselben ihrem eigentlichen Zwecke 
dienstbar zn machen und rentabel zu gestalten, volle Tariffreiheit eiu Bedürfnis ; 
dagegen sollen die Art. IV, V und VI sinngemässe Auwendung mit der Beschränkung 
rinden, daß die Dauer der Befreiung von der Erwerb- und Einkommensteuer nur auf 
höchstens 20 Jahre ausgedehnt werden kann. Die übrigen Begünstigungen, ebenso auch 
alle andern im Artikel VII enthaltenen staatlichen finanziellen Unterstützungen können 
ausgeschlossen sein. Die Ueberlassung des Betriebes an den Staat soll nicht in der Ver- 
pflichtung der Tertiärbabnen liegen. 
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Zu Artikel XXIII. 

Zur Wahrung der finanziellen Interessen der Tertiärbahnen soll anch die staat- 
liche Einlösung nur dann zulässig sein, wenn die Bahnunternehmnng fitr den all- 
gemeinen öffentlichen Verkehr von einer solchen Bedeutung ist, daß sie als ein Theil 
des allgemeinen Eisenbahnnetzes anzusehen ist. In diesem Falle sollen die Bestimmungen 
des Artikel VIII, jedoch schon nach Ablauf von 20 Jahren, Anwendung finden. Die Ein- 
lösung der Bahn vor Ablauf dieses Zeitraumes soll aber nur dann stattfinden können, 
wenn ein Zuschlag zu der ermittelten Durchschnitts-Jahresrente gewährt wird. Die 
weiteren Bestimmungen des Art. VIDI, betreffs des Eintrittes des Staates in das lasten- 
freie Eigenthum und betreffs Uebernahme des Personales hätten sinngemässe Auwendung 
zu finden. 

Za Artikel XXXV. 

Die Möglichkeit der Ausgabe der Prioritätsobligationen ist im Interesse der 
leichteren Capitalsbeschaft'nng sehr wünschenswert!]. Nachdem sie an die dort angege- 
benen Bedingungen geknüpft ist, so dürfte ein Bedenken gegen diese Bestimmung 
wohl nicht obwalten. 

Zu Artikel XXV. 

Da die Benützung von öffentlichen Straßen aus ökonomischen Rücksichten häufig 
empfehlen« werth sein dürfte, soll dieselbe auch für den Betrieb öffentlicher Bahnen in 
gleicher Weise gestattet sein, wie dies in den Artikeln XI bis XIX vorgeschrieben ist 
insbesondere soll auch das Enteignungsrecht rucksichtlich der Straßenbenützung aus- 
gesprochen sein. 

Zu Artikel XXVI. 

Tertiärbahnen, welche nicht dem öffentlichen Verkehre dienen, mit animalischer 
oder Maschinenkraft betrieben werden, sowie Tramways, welche mit animalischer 
Kraft betrieben, nur den Personentransport im Ortsverkehre zu besorgen haben, sollen 
nicht den bestehenden schwerfälligen und iu gewisser Richtung onerosen EUeubahu- 
gesetzen, sondern blos den allgemeinen Gewerbe», Bau- und Polizeivorschriften unter- 
worfen sein. 

In welche Kategorie derlei Bahnen einzureihen sind, wäre der Entscheidung des 
Handelsministeriums vorzubehalten. Zur Verleihung der Coucession soll die politische 
Landesbehörde, beziehungsweise das Ministerium des Innern berufen sein. 

Za Artikel XXVII. 

Bei Benutzung von Reiohsstraßen oder anderen nicht ärarischen Straßen ist 
behufs Erlangung der Concession vorerst die Zustimmung der Straßenverwaltungen 
auszuweisen; derlei Bahnen wären aber derart anzulegen, daß die Benützbarkeit 
der Straße nicht leidet und die Sicherheit des Straßenverkehrs nicht gefährdet wird. Iu 
Bezug auf die ordnungsgemäße Erhaltung des mitbenutzten Straßen theiles sollen die 
Bestimmungen des Artikels XIV sinngemäße Anwendung finden. Im Uebrigen sind diese 
Bestimmungen dem Art. IV der Regierungsvorlage vom Jahre 1886 für die Anlage und 
den Betrieb von Straßenbahnen (Tramways) entnommen. 

Zu Artikel XXVm. 

Die Fahrpreise für die Beförderung der Personen, sowie die Betriebsordnung 
hätte die Concessionsbehörde festzustellen, beziehungsweise zu genehmigen; dagegen 
steht die Festsetzung der Gütertarife der Bahnunternehmung uneingeschränkt frei. 
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Zu Artikel XXIX. 

Daa Einlüsungsrecbt solcher Bahnen, sowie das Heimfallsrecht soll keine Anwen 
dnng finden, da die Leistungen des Staates nur sehr geringe sind. 



Die bisherige Geltungsdauer des Gesetzes dürfte mit Rücksicht darauf, daß es 
nothwendig ist, für ein Gesetz durch eine längere Zeit eine gewisse Continuität zu 
erlangen, und erfahrungsgemäß zur Bealisirnng eines Projectes oft mehr alz drei Jahre 
erforderlich sind, auf eine längere Dauer als drei Jahre auszudehnen sein, und erscheint 
das Ende des Jahres 1900 als ein geeigneter Abschluss. 



Die nächste Vereins- Versammlung findet Montag, am 
2. October 1. J. im Vortragssaale des Club österr. Eisenbahn- 
Beamten, I. Eschenbachgasse 11, 7 Uhr abends statt, in welcher 
Herr Ingenieur 31 a x D 6 r i, Director der Internationalen 
Elektricitats-Gesellschaft, einen Vortrag „Ueber elektrischen 
Betrieb von Strassen- und Localbahnen" halten wird. 



Um vielfachen Wünschen unserer Mitglieder nachzukommen, 
ist das Vereins-Präsidiutii gerne bereit, alle wie immer gearteten 
Anfragen nach Thunlichkeit zu beantworten und stellt es auch 
jenen Lesern, die ausserhalb des Vereines stehen, anheiin, sich 
an denselben zu wenden. 



Zu Artikel 



Nachricht! 




Im Selbstverläge dp» Vereine*. — Drnok von R. Spie» A Co. in Wien. 
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Mittheilungen 

des 

Vereines 1 die Förderin des Local- ifl Strassentialinwesens. 

Officielles Organ des Verbandes der österreichischen Localbahnen, 
Kneheinen m zwangloten ließen. 

Sita des Vereines: Wien, I. Elisabethfitrasse 0. 
Inseraten- Administration: Wien, VTL MariahUferstrasse 04. 

I. Jahrg. Wien, im Octobcr 1H*):5. 6. Heft 



I. Vereins-Angelegenheiten. 

Siebente Vereins -Versammlung am 2. Octobcr 1803. 

Ein Reisebericht Ober Stadtbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika, 
erstattet von Ludwig v. Luschka, beb. aut. Maschinenbau-Ingenieur. 

Der Vorsitzende, Herr Civil Ingenieur E. A. Ziffer, eröffnet «lie Versammlung 
mit nachstehender Ansprache: 

Geehrte Herren! 

Ich freue mich ganz besonders, Sie heute bei Beginn der Herbst- 
saison so zahlreich versammelt zu sehen und erlaube mir, an Sie die 
Bitte zu richten, den Ausschuss durch Abhaltung von Vortragen und 
Tlieilnahme an denselben, sowie durch rege Betheiligung bei den an 
diese Vorträge sich knüpfenden Discussionen nach Möglichkeit zu unter- 
stützen, da nur hiedurch die etwaigen widerstreitenden Ansichten eine 
Klärung zu Nutz und Frommen des Local- und Straßenbahnwesens 
erfahren können. 

Sodann ergreift über Einladnng des Vorsitzenden Herr Mascbiuenbaa-Ingeuienr 
v. Luschka das Wort: 

Geehrte Herren! 

Wenn ich mir gestatte, Ihnen über das zu berichten, was ich auf 
dem Gebiete des Stadtbahnwesens in den Vereinigten Staaten gesehen 
habe, so geschieht dies, weil dieses Thema in den Rahmen der Wirksamkeit 
unseres Vereines gehört und dann, weil es vielleicht möglich ist, das eine 
oder das andere Detail auf unsere Verhältnisse zu übertragen. Von einem 
Copiren amerikanischer Einrichtungen kann natürlich nicht die Rede 
sein; das verbietet schon die Anlage der amerikanischen Städte, die von 
jener der unserigen grundverschieden ist. Boston vielleicht ausgenommen, 
bestehen die transatlantischen Großstädte großenteils aus einstöckigen 
Familienhäusern, denn die soviel besprochenen 1 B- bis 20stückigen Riesen- 
bauten, die übrigens ausschließlich Geschäftshäuser sind, sind nicht allzu 
häufig und das macht es erklärlich, daß bei gleicher Einwohnerzahl die 
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amerikanischen Staate eine viel größere Ausdehnung haben, als die 
europäischen; so kommen z. B. in Philadelphia, der „City 0 f homes u 
im Durchschnitte wenig mehr als fünf Bewohner auf ein Haus. Die hie- 
durch bedingte große Ausdehnung der Straßen verursacht es, daß deren 
Zustand im allgemeinen ein geradezu schauderhafter ist — ein nach 
unseren Begriffen ordentliches Straßenpflaster ist eine Ausnahme. 

Dieser Umstand, die großen Strecken, die Jeder zurücklegen muss, 
der seinen Geschäften oder Vergnügungen nachgeht, haben dort schon zu 
einer Zeit den Bau vieler Pferdebahnlinien gefordert, ehe man bei uns 
an die Schaftung eines Straßenbahnnetzes dachte. Die Anforderungen des 
Publikums an diese Verkehi-sanstalten steigerten sich; bald waren die 
Pferdebahnen nicht mehr im Stande, die ihnen gestellten Aufgaben zu 
bewältigen und es trat an Stelle der animalischen die motorische 
Betriebskraft — vorerst der Dampf. 

Am brennendsten war die Lösung der Aufgabe, einen intensiven 
Personenverkehr zu bewältigen, in New- York. Diese Stadt ist auf einer 
Halbinsel erbaut, an deren Spitze sich das ganze Geschäftsleben der 
Stadt und damit ein guter Theil jenes des ganzen Staates concentrirt 
hat : die Wohnbezirke liegen an der Basis des langgestreckten Dreieckes 
und es müssen nun zahlreiche Personen, deren Mehrzahl innerhalb 
weniger Stunden befördert sein will, durch die Stadt gefahren werden. 

Dies führt«; zur Anlage von Hochbahnen mit Locomotivbetrieb, 
deren Geleiselänge zur Zeit mehr als 50 km beträgt, Die erste Linie 
dieser Art wurde Ende der Sechziger-Jahre angelegt und es ist bemerkens- 
werth, daß gleich für die erste Bahn dieser Art diejenige Type gefunden 
wurde, die den gestellten Anforderungen entspricht, so daß die später 
gebauten Linien, von Unwesentlichem abgesehen. Copien der ersten 
Anlage sind. Das Geleise der „Elevated Rail Road" ist etwa in der 
Höhe des zweiten Stockwerkes geführt und wird von zwei Blech- 
trägern, auf welchen Schienen und Schwellen liegen, getragen; die Träger 
ihrerseits ruhen auf Säulen aus Phönixeisen oder U-Eisen von 380 mm 
Höhe, welche in der Mittellinie des Geleises stehen und nach oben con- 
solenartig ausgebildet sind. Diese Säulen stehen h bis 12 m von einander 
entfernt, am Rande des Trottoirs, beengen den Straßenverkehr also gar 
nicht: eine Entwerthung jener Wohnungen, an denen die Hochbahnzüge 
vorüber poltern, soll nicht eingetreten sein. Ist die Straße hinreichend 
breit, so führt am Rande eines jeden Trottoirs ein Geleise: in engeren 
Straßen rücken die Geleise aber so nahe zusammen, daß sie einen zwei- 
geleisigen Viaduct bilden und der ganze Straßenverkehr sich im Schatten 
der Hochbahn abspielt. Den Gefällsbrüchen des Terrains kann durch 
verschiedene Säulenhöhen innerhalb ziemlich weiter Grenzen ausgewichen 
werden und Curven werden, dank der amerikanischen Wagenconstruction, 
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bis zu einem Radius von 27*5 m anstandslos befahren, so daß von 
Betriebsschwierigkeiten selten oder nie die Rede ist. 

Soll nun diese Stadtbahn ihren Verkehr glatt abwickeln, so müssen 
die Fahrgäste mit allen Einrichtungen bestens vertraut sein; den 
selbständigen Amerikanern machte das wohl gar keine Schwierigkeit, 
aber auch unsere Landsleute werden, wenn wir uns einmal der Stadt- 
bahnen erfreuen werden, lernen müssen, auf jegliches Gängelband zu 
verzichten. Die Haltestellen, die nur aus einem kleinen Warteraume und 
einem Perron von Zngslänge bestehen, sind mittelst einer Treppe zu- 
gänglich, deren Stufen zum Schutze gegen das Ausrutschen mit gerippten 
Kautschukplatten belegt sind. Auf dem Wege zum Perron passirt man 
einen Cassenschalter und dann eine Glasbüchse, in welche man die eben 
gekaufte Karte wirft; ein „Gateman" lässt Niemanden passiren, der dies 
nicht thut ; das ist die ganze Controle. Es gibt kein Markiren der Karte 
beim Kinsteigen. kein Revidhen während der Fahrt und man kann den 
Zug verlassen, ohne wegen der Kartenabgabe aufgehalten zu werden. 

Vielleicht wäre diese Kleinigkeit eine derjenigen, die sich bei uns 
einführen ließen, vorausgesetzt, daß es im Localverkehre nur einen Fahr- 
preis und nur eine Classe gibt, wie dies drüben der Fall ist. Der Fahr- 
preis für eine Tour ist 5 Cents = W/., kr., also von unserer Durchschnitts- 
taxe nicht sehr verschieden und das Einclassensystem würde bei uns 
gewiss auf kurzen Strecken ganz gerne acceptirt werden, wenn die 
Wagen, wie es in den Vereinigten Staaten ausnahmslos der Fall ist, so 
ausgestattet würden, daß sie „gut genug für Jeden" sind. 

Die Wagen, deren 5 bis 6 einen Zug bilden, sind als Durchgangs- 
wagen construirt und ihre Kasten ruhen auf zwei vierrädrigen Truck- 
gestellen. Große Fenster, Ventilationslaternen am Dache, ausgiebige 
Beleuchtung, federnde Sitze mit einem Geflechte aus spanischein Rohre 
überzogen verstehen sich drüben von selbst. Die Sitze sind im ca. 12 m 
langen Wagenkasten so angeordnet, wie es die untenstehende Skizze zeigt: 
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Auf den zwei Plätzen in der Nähe der Ausgänge können jene 
Passagiere, die in der nächsten Station den Zug zu verlassen wünschen, 
sich auf das Aviso des Conducteurs versammeln und nach dem Anhalten 
sofort auf die Plattform treten. Da das Publikum gewohnt ist, zuerst die 
Ankommenden aussteigen zu lassen und dadurch jegliches Gedränge 
vermieden wird, braucht der Zug nicht länger als 15 bis 20 Secunden 
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zu halten. Ein Beamter o. dgl. ist nirgends zu sehen, dafür wird jeder 
Wagen von einem Condncteur begleitet, der auf der rückwärtigen Platt- 
form stehend, die Handbremse zu bedienen hat, wenn etwa einmal die 
Westinghouse - Bremse versagen sollte, welcher ferner die Namen der 
Stationen vor deren Erreichen ausruft, wie etwa „Third (street) next" 
und durch ein Glockensignal, das der Führer des letzten Wagens 
zuerst ertönen lässt und welches seine vorne befindlichen Collegen weiter- 
geben, den Befehl zur Abfahrt ertheilt. Von Läuten einer Stations- 
glocke, Signalen mit der Dainpfpfeife et«, ist keine Spur. 

Die bei uns so sehr beklagte Ueberfüllung der Wagen ist bei allen 
amerikanischen städtischen Transport-Unternehmungen an der Tagesordnung. 
Sie lassen sich selbst bei der auf's höchste gesteigerten Leistungsfähigkeit 
der Bahnen nicht hintauhalten, und man trachtet, dieselbe durch die 
Wagenconstruction so wenig unangenehm als möglich zu machen. Ob die 
Amerikaner eine Wagentype suchen, die die Ueberfüllung unmöglich 
macht, weiß ich nicht, aber sicher ist es, daß sie eine solche bisher noch 
nicht gefunden haben. Als Calamität wird drüben die Ueberftillung weniger 
empfunden als bei uns; vieles thut dazu das absolute Rauchverbot und 
dann beschämt der sonst als rücksichtslos geltende Amerikaner durch 
seine Artigkeit bei solchen Anlässen Manchen, der sonst für sehr 
höflich gilt. 

Die Hochbahnen befriedigen in jeder Eichtling und kein New- Yorker 
möchte seine „El" missen, aber sie erfordern ein sehr beträchtliches 
Anlagecapital, ca. 920.000 fl. pro Kilometer und das mag wohl der 
Hauptgrund sein, warum außer den vier New- Yorker Linien nur noch 
eine solche Anlage, die „South side rapid transit* in Chicago geschaffen 
worden ist, welche in einer Länge von ca. 8 Miles vom Centrum der 
Stadt in Congress street zur Weltausstellung im Jackson Park führt und 
bis auf die Haltestellen, die auf einen schmalen Peiron redncirt wurden, 
ihrem Vorbilde genau gleicht. 

Weiters mag die Verbreitung der Hochbahnen auch der Umstand 
verhindert haben, daß sie den Bedürfnissen des Straßenverkehres sich 
doch nicht dicht genug anschmiegen könnten ; dazu die Unmöglichkeit, 
an beliebiger Stelle den Zug zu besteigen oder zu verlassen, die Un- 
bequemlichkeit des Treppensteigens u. s. w. Die Entstellung des Straßen- 
bildes durch die endlosen Viaducte mag auch etwas hiezn beigetragen 
haben. In Chicago wurde die Strecke mitten durch die Häuserblocks 
durchgelegt und führt dieselbe, soweit das Terrain verbaut ist. an den 
Hinterhäusern vorüber, über die Höfe; die Viaducte sind nur in den 
Querstraßen sichtbar. 

Die Nachfolgerin der mit Dampflocomotiven betriebenen Hochbahn 
war die wieder ins Straßenniveau gelegte Seilbahn (Cable train). Voraus- 
gegangen ist hier San Francisco, dessen theilweise sehr steile Straßen 
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mit Pferden nicht befahren werden konnten. Die dort erfhndene Seilbahn 
hat nun eine ganz ausserordentliche Verbreitung gefunden. 

Das Princip der Seilbahn besteht darin, daß ein endloses Drahtseil 
aus Stahl in einem mitten zwischen den Geleisen liegenden, durch einen 
armirten Schlitz zugänglichen Canal von einer fernliegenden Dampfmaschine 
bewegt, läuft. (Tafel A, Fig. 1—3.) Die Wagen haben je einen „Griper", 
einen Apparat, der durch den Schlitz reicht und mit Backen versehen ist, 
die, genähert oder auseinandergezogen, das Seil fassen oder loslassen 
uud damit den Wagen an das Seil kuppeln oder von demselben frei 
machen. Selbstverständlich sind die Strecken zweigeleisig, so daß die 
Rückfahrt vom zweiten Seil geleitet wird. (Tafel A, Fig. 4.) 

Die Herstellung des Geleises ist bei einer Seilbahn eine sehr 
schwierige Aufgabe, die zwar auf vielfache Weise vollkommen, aber 
natürlich nicht billig gelöst worden ist. Die Fahrschienen liegen auf 
•Jochen, die in der ersten Ausfuhrung aus Gußeisen, später aus Walzeisen 
der verschiedensten Profile, auch aus alten Eisenbahnschienen, hergestellt, 
in Entfernungen von ca. 1 m in den Straßenkörper solid eingebettet 
wurden. Der Seilcanal, dessen Wände zumeist aus Beton hergestellt sind, 
ist an der StraßenobeiUäche mit kräftigen Eisen, die mit der Auttage 
der Fahrschienen starr verbunden sind, armirt, um den Unbilden wider- 
stehen zu können, die das gewöhnliche Straßenfuhrwerk dem Geleise 
zufügt. 

Die Frage der Spurweite, die in unserem Vereine so ausführlich 
besprochen wurde, ist in Amerika bei der Anlage von Seilbahnen nicht 
zur Discussion gekommen, denn das Straßellfuhrwerk hat von jeher das 
Geleise der Pferdebahnen als Rollbahn benützt, und da alle Wagen, von 
der Equipage bis zum Kehrichtwagen mit 1*5 m Spurweite gebaut sind, 
so würde eine mit abweichender Schienendistanz ausgeführte Linie geradezu 
das öffentliche Interesse geschädigt haben. 

Das Seil wird, wie schon erwähnt, von einer stationären Dampf- 
maschine angetrieben, indem es über ein System von großen Reibungs- 
tronimeln geführt wird (Tafel A, Fig. 5 u. 7). Die letzte Windung geht auf 
einer Rolle mit nur einer Nuth und diese Rolle sitzt auf einem Wagen, 
der durch ein Gewicht stets nach aussen gezogen wird und dem Seile 
dadurch eine constante Spannung gibt, Ein neu aufgelegtes Seil streckt 
sich ganz bedeutend: ist aber einmal der Beharrungszustand eingetreten, 
so beträgt der Weg des Spannwagens bei den durch die wechselnde 
Belastung hervorgerufenen Längenänderungen kaum 0 5 m. 

In den geraden Bahnstiecken wird das Seil durch Rollen mit 
horizontalen Achsen, deren Entfernung von einander ca. 10 m beträgt, geführt 
und es ist klar, daß in diesen Strecken die Abnützung des Seiles eine 
ganz unbedeutende sein wird. Schwieriger wird die Sache in den Curven. 
deren Radius beim Umfahren von Straßenecken bis unter 10 m ver- 
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mindert wird. An diesen Stellen wird das Seil dnrch Rollen mit verticalen 
Achsen, deren Entfernung bis auf 1 m herabgeht, in einem Polygon ge- 
führt, das sich der Mittellinie der Geleisecurve möglichst nähert. Auf diese 
Rollen presst nun das Seil ganz bedeutend und es kommt leicht vor, daß 
infolge vernachläßigter Schmierung eine oder die andere Rolle stehen 
bleibt und das Seil reibt ; dies und die scharfe Biegung sind mit die 
Ursache, daß die Verwendungsdauer eines Seiles eine sehr kurze ist; 
als Maximum gilt die Dauer von 400 Tagen, während die zum Betriebe 
von Kehrschleifen benutzten Hilfsseile oft schon nach 30 Tagen aus- 
gewechselt werden müssen. 

Der „Griper" ist nächst und mit dem Seile dasjenige Organ, von 
dessen tadelloser Beschaffenheit die glatte Abwicklung des Betriebes in 
erster Linie abhängt, das am sorgfältigsten überwacht werden muss. Die 
Zahl der Greifersysteme ist beinahe ebenso groß, wie die Zahl der Seil- 
bahnen — wie denn auch beinahe in jeder Stadt als Futter für die 
Greiferbacken ein anderes Metall gewählt wird. 

Daß tägliche Revisionen aller Bestandtheile der Bahn vorgenommen 
weiden müssen, ist selbstverständlich, und mir und wohl auch manchem 
anderen Besucher Amerikas war es nicht klar, in welcher Art ein durch 
20 Stunden im Tage mit einer Geschwindigkeit bis zu 25 km in der 
Stunde laufendes, bis zu 9000 m langes Seil genau revidirt werden 
könne. In der vierstündigen Betriebspause, wenn sämmtliche Wagen ein- 
gezogen sind, läuft nun die Betriebsmaschine ganz langsam, bis das ganze 
Seil das Maschinenhaus einmal passirt hat. Eine Anzahl von Revisoren 
besehen und befühlen das infolge der Theerschniierung wie ein Rundeisen 
aussehende Seil und sobald Einer den geringsten Defect, und wäre es 
auch nur ein gering hervorstehendes Drahtstückchen, bemerkt, wird auf 
einen Pfiff sofort gehalten und der Fehler, meist durch Einflechten einer 
neuen Litze, reparirt. In diesen Arbeiten und im Spleißen sind diese Leute 
so geschickt, daß die vierstündige Betriebspause genügt, selbst ein ganz 
neues Seil, welches stets in Reserve vorhanden ist, aufzulegen. 

Welch' schlimme Folgen es haben kann, wenn etwas am Seile 
unbemerkt bleibt, hatte ich in New- York zu sehen Gelegenheit. Eine 
losgegangene Litze schlang sich um den Greifer eines Wagens, der 
natürlich nicht angehalten werden konnte und alles wegräumte, was er 
auf seinem Geleise fand, bis endlich der Befehl anzuhalten ins Maschinen- 
haus gelangt war. Dergleichen Vorkommnisse sind glücklicherweise sehr 
selten, stören aber natürlich den Betrieb der ganzen Linie. 

Die Vortheile, die eine gut unterhaltene Seilbahn im Vergleiche zu 
Pferde- und Locoinotivbahnen bietet, sind ganz bedeutende. Die Betriebs- 
kosten sind die niedrigsten von allen Systemen. Bei den Bahnen in 
Chicago z. B., die die Länge von G10 km haben und über eine Maschinen- 
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kraft von 24.0<><>///' verfügen, beträgt der Aufwand pro Wagenmeile (alles 
inbegriffen) 6*6 Cents (10 3 kr. pro Kilometer), also kaum ein Drittheil 
der Kosten für elektrischen Betrieb. 

Daß die Seilbahn sich den Anforderungen des beinahe jeden Augen- 
blick wechselnden Verkehres anpassen kann, soll ihr nicht besonders zu 
gut gehalten werden, denn das können die elektrisch, überhaupt motorisch 
betriebenen Bahnen auch, ebenso wie die Möglichkeit, durch schwächeres 
oder stärkeres Anziehen der Greiferbacken die Geschwindigkeit des 
Wagens zu variiren oder ihn mit Hilfe der Bremsen auf eine Entfernung 
von 2 bis 3 m anzuhalten. Mittelst der Seilbahn kann jede Steigung, die 
auf städtischen Straßen nur vorkommen mag, überwunden werden und 
thatsächlich werden Steigungen von 1 : 4 anstandslos befahren. Sie bieten 
zudem den Vortheil, daß das Gewicht der niedergehenden Wagen das 
Zubergfördern der anderen unterstützt und die angesammelte Betriebskraft 
nicht durch die Bremsen vernichtet zu werden braucht. Schneefall, der 
sonst den Straßen- und Bahnverkehr so sehr stört, hindert die Seilbahn 
gar nicht, nachdem Schneehöhen bis zu 40 an von Pflügen, die das Seil 
zieht, durchbrochen werden, wie denn auch schlüpfrige Schienen keinerlei 
Einfluss auf die Beförderung der Wagen haben. Der Betrieb ist ein ganz 
geräuschloser, es ist keine Rede von Rauch, Funkenwnrf oder einer 
größeren Gefahr für Passanten, als durch irgend ein anderes Straßen- 
fuhrwerk. 

Was die Wagen anbelangt, so werden entweder, wie bei der Bahn 
am Broadway, vieirädrige Passagier wagen in Verkehr gesetzt, die auch 
den Greifer tragen, welche Wagen an den Endpunkten der Fahrt ge- 
dieht werden müssen, was raeist durch Anlage einer Schleife (Loop) 
bewirkt wird, oder es werden an einen kleinen Wagen, der den Greifer 
trägt und nur eine kleine Anzahl von Passagieren aufnehmen kann, zwei 
bis drei gewöhnliche Tramwaywagen angehängt. Ab und zu kommen auch 
achträdrige Seilbahnwagen vor, bei welchen der Greifer nicht am Wagen- 
kasten, sondern am Truckgestelle angebracht ist. 

Das die Seil- und andere Straßenbahnen benutzende Publicum ist 
durch keinerlei Polizeivorschriften eingeschränkt; auf- und abspringen 
während der Fahrt thun die Amerikaner geradeso gerne, wie wir, denn 
dadurch wird der Fahrgast von der Lage der Haltestellen unabhängig. 
Gehalten wird an den Straßenkreuzungen, aber meist nur dann, wenn 
eine Dame oder ein alter Mann aus- oder einsteigen will. 

Die Controle der Fahrgeldeinnahme zeugt von größtem Vertrauen 
auf die Ehrlichkeit der Conducteure und des Publicums. Es wartet 
Niemand darauf, an's Zahlen gemahnt zu werden, sondern Jeder gibt 
dem Conducteur sein 5 Cents-Stück, sobald er ihn erreichen kann, bekommt 
aber dafür keine Fahrkarte, sondern es wird die That suche, daU 5 Cents 
bezahlt wurden, durch einen Zug am Zählwerke einer Jedermann sichtbaren 
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Controluhr regist rirt, deren Zeiger nnr ein Cassenbeamter, dem das 
Fahrgeld vom Conducteur abgeliefert wird, auf die Nullstellung bringen 
kann. Es soll absolut nie vorkommen, daß ein Conducteur von einem 
der ab und zu incognito mitfahrenden Controlore wegen unterlassener 
Markirung beanständet wird. In Washington trägt der Conducteur eine 
Anzahl von Pappenstreifen, in die er mit einer Coupirzange, die eine 
kleine Glocke trägt, welche bei Benützung der Zange einen Schlag gibt, 
ein Loch drückt. — Die Verwaltungen sind eben nicht kleinlich und 
finden, daß es besser sei, hie und da lieber einen Passagier unentgeltlich 
zu befördern, als die anderen Fahrgäste zu belästigen, indem man sie 
zwingt, eine Karte bis an's Ende der Fahrt aufzubewahren und auf 
Verlangen vorzuweisen. 

Der Arbeitsaufwand für die Bewegung eines Wagens, also ohne 
Seil- und Maschinen widerstand ist auf der Seilbahn in Cleveland im 
Sommer mit vier Pferdekräften gemessen worden; elektrische Bahnen 
rüsten ihre Wagen mit 25pferdigen Motoren aus. um über die Schwierig- 
keiten beim Anfahren hinwegzukommen — eine Differenz, die auch die 
geringeren Betriebskosten einer Seilbahn erklärt. 

Es können indessen auch die Nachtheile dieses Systems nicht ver- 
schwiegen werden, die außer den sehr hohen Anlagekosten noch in 
folgendem bestehen : 

Die Erhaltung der Anlage erfordert sehr große Aufmerksamkeit 
und ein zahlreiches, gut geschultes Personal; bei den vielen Tausenden 
von Leitrollen, die sich in der Bahn befinden, muss immer eine große 
Anzahl von Arbeitspartien („Gangs") auf der Strecke sein, um die 
Lager zu schmieren, schadhafte Rollen auszuwechseln, die Entwässerungs- 
rohre des Seilcanales zu reinigen. Diese Arbeiten müssen natürlich 
ohne Rücksicht auf die Tageszeit und die rasch aufeinander folgenden 
Wagen gemacht werden und es ist klar, daß nicht jeder Partie ein Aufseher 
beigegeben werden kann, der seine Leute controlirt, sondern dieselben 
müssen gewissenhaft genug sein, um alles, auch ohne Druck von oben, 
auf das beste zu machen. 

Das Ueberschreiten von Brücken, in deren Bahn sich der Platz für 
den Seilcanal, wenigstens bei eisernen, nicht findet, erfordert kostspielige 
Detailconstructionen, wenn man sich nicht entschließt, den Wasserlauf 
mittelst eines Tunnels zu unterfahren, ein Ausweg, der in Chicago dreimal 
eingeschlagen wurde und natürlich die Bankosten so erhöht, daß nur ein 
sehr starker Verkehr sie rechtfertigen kann. In unserer Stadt mit 
ihren tief eingeschnittenen Rinnsalen würde diese Lösung gar nicht 
möglich sein. 

Seien nun die großen Anlagekosten die Ursache, daß in neuester 
Zeit die Anzahl der Seilbahnen sich nicht mehr stark vermehrt oder der 
Siegeszug der Elektricität — Thatsache ist, daß meines Wissens im 
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letzten Jahre mir zwei Linien (in New- York und Washington) gebaut 
wurden. 

Die elektrischen Straßenbahnen erfreuen sich gegenwärtig der 
größten Beliebtheit. Sie ermöglichen es, dem Verkehre den gewünschten 
omnibusartigen Charakter zu geben, gestatten eine bedeutende Fahr- 
geschwindigkeit und erfordem, vorausgesetzt, daß nicht die unterirdische 
Stromznführung beliebt wird, geringe Anlagekosten. Sie erlauben es, so 
scharfe Curven anzulegen, als sie mit der Construction des Wagens 
sich vertragen, ohne die Baukosten zu erhöhen, während z. B. bei Seil- 
bahnen das laufende Meter Curve nicht weniger als 30 Dollars (75 11.) 
kostet. 

Eine Strecke mit unterirdischer Stromzuführung habe ich nicht 
gesehen; man hat ausschließlich die oberirdische gewählt, und zwar ist 
nicht das System gewählt worden, von welchem wir ein Beispiel in 
unserer Nähe — die elektrische Bahn Müdling-Brühl — haben, sondern 
es findet die Stromzuführung durch einen über der Mitte des Geleises 
gespannten Draht von 7 — 8 ntm Stärke statt ; die Kückleitung geht 
durch die Fahrschienen. Der Leitungsdraht ist an Querdrähteu befestigt, 
die in schmalen Straßen an den Wänden der Häuser, in breiteren an 
Masten befestigt sind, von denen entweder eine Reihe zwischen den 
Geleisen der doppelspurigen Bahn steht, während bei größerer Ent- 
fernung der Geleise eine Doppelreihe vorhanden ist. (Tafel A, Fig. 8— lo.) 

Daß das Straßenbild durch die Masten und das recht deutlich 
sichtbare Drahtgewirre sehr verschönert würde, kann gerade nicht be- 
hauptet werden und speciell in den bebauten Theilen unserer Stadt 
dürfte man es kaum wagen, die Anlage einer Bahn nach diesem System 
zu empfehlen : es darf nicht vergessen werden, daß schon ein Stadtbahn- 
project, jenes von Fogerty, nicht zum geringsten Theile deswegen zu 
Fall gekommen ist, weil es den ästhetischen Anforderungen nicht genügte. 
In Curven sind die Leitungsdrähte polygonartig gespannt. 

Die unter dem Wagenkasten angebrachte Secundärmaschine erhält 
den Strom durch eine Contaetrolle, die am Leitungsdrahte streitl und 
von einem leichten Stahlrohre getragen wird, welches am Wagendache 
drehbar, durch Federn nach oben gedrückt wird. (Tafel A, Fig. lo.) Die 
Achse der Dynamomaschine ist mit der Wagenachse durch Zahnräder 
gekuppelt und so aufgehängt, daß sie dem Federspiele folgen kann. In 
der Regel sind die Kuppelungsräder aus Stahl, mituuter aus Phosphor 
bronze, in einem Falle, in Chicago ausgestellt, aus Leder. Das kleinere 
Rad im Getriebe bestand aus einer großen Anzahl von Scheiben aus 
Kuhhaut, welche durch zwei Metallscheiben zusammengepresst waren 
und aus welchem Hauteylinder die Zahnlücken ausgefraist waren. Da 
solche Räder in der Ausstellung an elektrisch betriebenen, schweren 
ßlechscheeren, Aufzügen etc. dauernd im Gange waren, scheint dieser 
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Restandtheil, dessen ganz geräuschloses Arbeiten auffiel, schon über 
das Versuehsstadium hinausgekommen zu sein. 

Die Betriebsordnung der elektrischen Hahnen der r Trolleys tt ist 
genau dieselbe, wie jene der Seilbahnen. 

Noch einen Vortheil haben die elektrischen Bahnen vor den Seil- 
bahnen voraus, der namentlich in Städten mit hohen Grundpreisen ins 
Gewicht fallen wird man ist in der Wahl der Lage des Maschinen- 
hauses nicht beschränkt. 

Soll die Seilbahn vorteilhaft angelegt sein, so muss das Maschinen- 
baus annähernd in der Mitte der Linie liegen, um die Längen der ein- 
zelnen Seilstücke möglichst zu redlichen, denn da nicht alle Theile des 
Netzes ganz gleiche Betriebsverhältnisse haben können, werden sich die 
Seile nicht gleiehmässig abnützen und es ist daher rathsam, mit kürzeren 
Seilstücken zu arbeiten, um die Kosten der Answecbslnngen so nieder 
als möglich zu halten. Die elektrische Bahn erlaubt es aber, das 
Maschinenbaus dorthin zu stellen, wo die Bedingungen für den Betrieb 
die günstigsten sind, während die Kosten der Zuleitung weniger in 
Betracht kommen. 

Die elektrische Stadtbahn in Boston hat z. B. ihr Maschinenhaus 
an das Ufer der See, ganz abseits gelegt, nur um die Betriebskohlen 
direct von den Schilfen in's Kesselhaus laden zu können und Seewasser 
zur Condensation des Dampfes zur Verfügung zu haben. 

Die Maschinenhäuser sind sowohl bei Seil- als auch bei elektrischen 
Bahnen meist mit ziemlicher Verschwendung von Licht und Luft 
ausgestattet, wählend wir uns wahrscheinlich oft bemühen würden, die 
Anlage möglichst zusammenzudrängen. Dem Aufwände an Anlagekosten 
entspricht dort aber auch der tadellose Zustand, in welchem die Maschinen 
erhalten werden. — Wer würde es z. B. bei uns wagen, ein Maschinen- 
baus mit einem Parquetboden zu belegen? Wie der amerikanische Arbeiter 
im allgemeinen über dem europäischen steht, so ist auch der ..Engeneer" 
mit seinem Collegen „Maschinist" nicht zu vergleichen. 

Merkwürdigerweise haben die Amerikaner in den Masch inenhänsern 
der elektrischen Bahnen den Antrieb der Dynamos beinahe ausschließlich 
durch Riementrieb angeordnet. Die Forderung der Elektriker, daß 
jedwede Dampfmaschine jede beliebige Dynamomaschine müsse antreiben 
können, hat zu einem mit Reibungskuppelungen etc. gamirten Trans- 
missionssystem geführt, welchem das bei uns übliche System, die Dynamos 
unmittelbar mit der mäßig rasch laufenden Maschinenwelle zu kuppeln, 
wegen der geringeren Kosten, des nöthigen kleineren Platzes und vor allem 
der größeren Betriebssicherheit wegen entschieden vorzuziehen ist. 

Ein anderes System der Stromzuführung ist jenes, bei welchem die 
Fahrsehienen als Leiter benützt werden, welches aber wegen der un- 
vermeidlichen großen Stromverluste wohl für größere Anlagen kaum 
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ernstlich in Betracht gezogen werden wird. In Chicago war eine Bahn 
nach diesem Muster in Betrieb; es war die „Intramnral" in der Aus- 
stellung, die in einer Höhe von 7— 8 m auf einem Holzgerüste führend, 
den Zweck hatte, bei den riesigen Entfernungen, die am Ausstellungs- 
platze zu überwinden waren, Kußmärsche zu ersparen. Die Strom- 
zuführung erfolgte durch eine Fahrschieue, die neben dem Geleise lag 
und da sie nicht belastet war, nur wenige Auflagspunkte brauchte und 
daher eher isolirt werden konnte. Da die Anlage zudem nur ein«' 
provisorische war, kam es auf besondere Oekonomie nicht an. 

Wenn je einmal unsere Straßenbahnen den motorischen Betrieb ein- 
führen würden, wäre es schwierig, das Passende zu treffen. Die stellen- 
weise ganz bedeutenden Steigungen würden auf einen Seilbetrieb hin- 
weisen; die hohen Anlagekosten, die derselbe fordert, die vorhandenen 
zahlreichen Curven aber die Einführung des elektrischen Betriebes räth- 
licher erscheinen lassen. Sollte im letzteren Falle eine oberirdische 
Stromzuleitung angelegt werden, so würde es wohl viel Mühe kosten, 
dieselbe so zu gestalten, daß die öffentliche Meinung sich mit dem ge- 
änderten und gewiss nicht verschönerten Straßenbilde befreundet und 
nicht am Widerstände derselben die Einführung einer Neuerung scheitert, 
die unserer Stadt zum Segen sieher gereichen winde. Das ist es, was 
ich über das auf dem Gebiete des Straßenbahnwesens in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika Gesehene zu sagen wüsste und schließe, indem 
ich für die mir geschenkte Aufmerksamkeit ergebenst danke. (Beifall.) 

Herr Verwalttingsrath Arthur Mayer: 

Es möge mir gestattet sein, an den Herrn Vortragenden, der, wie 
wir gehört haben, außerordentlich intensive Studien gemacht hat. einige 
Anfragen zu richten. 

Wenn es sich in einer Stadt in Europa um die Herstellung einer 
elektrischen Bahn mit Hochleitung handelt, so wird außer der Frage der 
Aesthetik, die schon in manchen Städten Deutschlands. Englands und 
Hollands in geradezu überraschender Weise durch künstlerische Aus- 
gestaltung der Ständer — gelöst worden ist. auch noch häufig die Ein- 
wendung gemacht werden, daß die Jlochleitung in Städten auf die ober- 
irdischen Telephon- und Telegraphenleitungen störend einwirken. Ich 
möchte an den Herrn Vortragenden die Frage richten, ob es ihm möglich 
gewesen, seine Studien in Amerika auch auf dieses Gebiet auszudehnen. 

Herr Ingenieur v. Luschka: 

Hierauf möchte ich erwidern, daß in den Hauptstraßen, in denen 
in Amerika die elektrischen Bahnen den Verkehr besorgen, eine ober- 
irdische Telephonleitung selten ist; die meisten werden in Kabeln 
geführt. Es ist mir nicht bekannt, daß der Strom dem Telephon störend 
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in den Weg träte. Ueber diesen speciellen Punkt bedauere ich, ausführlich 
nicht sprechen zu können, aber eine Klage oder eine Bemerkung seitens 
der Fachgenossen, mit denen ich zu verkehren Gelegenheit hatte, ist mir 
in dieser Beziehung nicht zugekommen; ich glaube infolge dessen, datf 
schädliche Einflüsse in der angedeuteten Richtung nicht zu Tage ge- 
treten sind. 

Herr k. k. Baurath K a r e i s : 

Es möge mir gestattet sein, aus meinen eigenen Erfahrungen und 
aus dem durch die Literatur bekannt Gewordenen über die vom Herrn 
Vorredner angeregte Angelegenheit Einiges mitzutheilen. 

Die Störungen, welche durch die oberirdischen Leitungen in den 
Städten hervorgerufen werden, namentlich in Bezug auf das Telephon, 
sind so intensiver Natur, daü sie in einigen Ländern zu Prohibitiv- 
Maliregeln herausgefordert haben und wahrscheinlich auch bei uns ein 
großes Hindernis bilden werden, wo es sich um die Eisenbahnen mit 
oberirdischer Zuleitung handeln wird. Um ein concretes Beispiel heraus- 
zugreifen: In Deutschland ist ein turmlicher Kampf zwischen der Post- 
Verwaltung und zwischen den Unternehmungen elektrischer Bahnen ent- 
standen. Ueberall. wo eine elektrische Bahn entrirt wurde — in Halle, 
Barmen, Bremen, Breslau, Dresden etc. wurden große Processe an- 
gestrengt, bis nach vielen Verhandlungen ein modus vivendi gefunden 
wurde, aber niclit zur Befriedigung der Bahnunternehmung; es war die 
Staatsgewalt, welche Siegerin blieb. Dieses Verhältnis hat auf die Ab- 
fassung des Elektricitätsgesetzes, welches in Deutschland nach mehr als 
neuumonatlicher Schwangerschaftsperiode (Heiterkeit) in der Geburt be- 
griffen ist, sehr verhängnisvollen Einfluss geübt. Dort ist das Elektricitäts- 
Gesetz drakonisch ausgefallen und es wird harte Kämpfe in der Reichs- 
Vertietung kosten, wenn dieses Gesetz, welches dem Aufschwünge der 
elektrischen Bahnunternehmuiigen und Kraftübertragungen in den Weg 
getreten ist, beseitigt oder amendirt werden soll. 

Interessant ist Folgendes: Vor einigen Monaten ist ein Comite in 
England zusammengetreten, bestehend aus mehreren Mitgliedern des 
Oberhauses und des Hauses der Gemeinen, welches die berühmtesten 
Fachmänner und die tüchtigsten Leute als Experten einlud, von welchen 
in einer Reihe ausgiebiger Sitzungen über den gleichen Gegenstand, 
nämlich über das Verhältnis elektrischer Bahnen zu Telegraphen- und 
Telephonaulagen, verhandelt wurde. 

Eine Bahn, welche allerdings nicht oberirdische Zuleitung hat 
die City and South London railway — hat so colossale Störungen in der 
weitesten Umgebung hervorgebracht, dat» z. B. die astronomischen und 
andere regist rirende Instrumente in Greenwich perturbirt wurden, infolge 
dessen keine verlässliehen Aufzeichnungen möglich waren. Ein Apotheker 
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in einer Vorstadt Londons — ich glaube, es ist Clapham Road — hatte 
ein Registrir-Instrument autgestellt und konnte die Annäherung, die Ent- 
fernung und das Stillstehen des Zuges der elektrischen Bahn markiren. 
Sogar auf 100 und etliche Kilometer Entfernung im Norden von London 
konnte man den Abgang eines Zuges wahrnehmen. 

In Blakpool ist eine Bahn mit unterirdischer Zuleitung, wo die 
Rückleitung durch Schienen geschieht; da hat es sich gezeigt, daß die 
Zeitballen, welche den Schiffen die Mittagszeit markiren und gleichzeitig 
von dem Abfeuern von Kanonen in dem Hafen bei dieser Absicht unter- 
stützt werden, zu unrechter Zeit heruntergefallen sind, und zwar infolge 
Ableitungen von der elektrischen Bahn. 

Was die Telephone betrifft, so ist nicht zu leugnen, daß dieselben 
ungeheuer leiden, und zwar durch die oberirdischen Leitungen noch mehr 
als durch die unterirdischen. Darum aber solche Bahnen nicht bauen, 
hieße: das Kind mit dem Bade ausschütten. Mehrere Gemeindevertretungen 
in P^ngland haben in dieser Frage sich dahin ausgesprochen, daß ihnen 
der Verkelir auf der elektrischen Bahn viel wichtiger ist, als das un- 
gestörte Sprechen auf dem Telephon; denn unmöglich ist das Sprechen 
nie geworden, sondern es ist höchstens vorgekommen, daß Manches nicht 
deutlich gehört wurde. Wenn man für alle Telephone Hin- und Rück- 
leitungen machen würde, wäre von Störungen gar keine Rede mehr. In 
ähnlichem Sinne haben sich die Experten in der genannten Londoner 
Commission ausgesprochen und dieser Ausspruch wird noch häufig in den 
Kämpfen in «lieser Angelegenheit citirt werden. (Beifall.) 



Ich danke dem Heim Redner für seine interessanten Mittheilungen 
und möchte mir erlauben, denselben etwas beizufügen. 

Ich habe vor kurzem in einem deutschen Blatte — ich glaube, es 
war das vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Preußen heraus- 
gegebene Organ — gelesen, daß bereits Vorschriften seitens der dortigen 
Telegraphen-Verwaltung für Preußen erlassen worden sein sollen, welche 
darthun. daß unter gewissen Vorsichtsmaßregeln solche Störungen zu 
vermeiden sind. Details bin ich natürlich nicht in der Lage anzuführen. 
Ich kann nur sagen, daß in ungefähr 12 Städten in Deutschland elektrische 
Bahnen mit oberirdischer Zuleitung theils im Betriebe, theils im Baue 
stehen, welche zusammen eine Geleiselänge von mehr als 300 km haben 
sollen. Es scheint also doch, daß man in Deutschland sich über die vor- 
handenen Schwierigkeiten hinwegsetzt. Gegenwärtig ist auch in Lemberg 
eine solche Bahn in der Ausführung begriffen, ohne daß mir irgend 
welche Schwierigkeiten wegen Herstellung derselben mit oberirdischer 
Stromleitung bekannt geworden wären. Es ist auch außer Frage, daß 
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die oberirdischen Leitungen mit ihren Ständern und Drahtnetzen aus 
ästhetischen Rücksichten namentlich die Architekten nicht angenehm 
berühren; doch werden gegenwärtig die Masten mit ihren Auslegearmen 
schon so schön ausgestattet und auch als Lampenträger für die elektrische 
Beleuchtung verwendet, daß die Gefahr einer Beeinträchtigung der Schönheit 
des Straßenbildes nicht von Belang sein kann. Wesentlich ist der Unter- 
schied in Betreff des Kostenpunktes. Die elektrische Bahn in Budapest 
mit unterirdischer Stromführung kostet pro Kilometer 90.000 fl. hievon 
entfällt das pro Kilometer-Geleise 29.000 fl., daher viel mehr als bei 
Bahnen mit oberirdischer Stromleitung .*) 

*) Die Union-ElektrloitAta-GMellsohaft in Berlin (Abtheiluug für Straßen- 
bahnen) veröffentlicht im 4. Hefte, Dccember 1892, unter der Ueberschrift „E 1 e k- 
trischc Straßenbahnen und Fernsprech - Anlagen" in Bezug auf die 
Störungen bei letzteren durch den elektrischen Betrieb der Straßenbahnen Folgendes: 

„Es herrscht vielerseits die irrige Ansicht vor, daß der Betrieb elektrischer 
Straßenbahnen stet* Störungen im Betriebe benachbarter Fernsprech- Anlagen zur Folge 
haben muss. 

Es sind zwar Fälle zu verzeichnen, in welchen der für den Bahnbetrieb benutzte 
Starkstrom störend einwirkt, auf den Betrieb von Fernsprech-Aulagen jedoch ließe sich 
dieser U instand in jedem einzelnen Falle auf Mängel in der Anlage der Straßenbahn- 
leitnngen zurückführen, also anf Ursachen, welche technisch zu vermeiden sind und 
demgemäß bei rationellem Baue der Anlage nicht vorkommen sollten. 

Störungen im Fernsprechbetriebe seitens der Starkstromleitungen der Bahnaulagen 
können anf Ursachen zweierlei Art zurückgeführt werden, nämlich eutweder auf: 

1. eine Indnctionswirkung vom Starkströme der oberirdischen Bahnleitung anf 
benachbarte Ferosprcchleitungen, oiler auf: 

2. directen Uebergang des Starkstromes oder eines Theiles desselben iu die 
Fernsprechleitungen. 

Beiderlei Art Störungen, besonders aber die aus letzterem Grnnde, treten vorzugs- 
weise dort auf, wo die Fernsprech- An lagen die Erde als Rückleitung benutzen, wo der 
Fernsprech -Stromkreis also nicht durch einen geschlossenen metallischen Leiter ge- 
bildet wird. 

Ueberau, wo Fernsprech- Aulagen bestehen und elektrische Bahnanlagen gebaut 
werden, ist es nun die Aufgabe des Bahntechnikers, entweder allein oder in Gemeinschaft 
mit der Verwaltung der Ferusprcch Anlagen solche Störungen nicht nur zu beseitigen, 
sondern vom Anfange an ihr Entstehen zu verhüten. Die Technik gibt hiezu Mittel und 
Wege an die Hand. 

Wenden wir uns zuerst zu den durch Iuduction hervorgerufenen Störungen. — 
Diese können beseitigt oder vermieden werden durch die Anbringung einer metallischen 
Kückleitung für die becinflusste Fcrusprechleituug, oder einer gemeinschaftlichen metalli- 
schen RUckleitung für ein ganzes Bündel von Fern Sprechleitungen. Durch diese, als das 
Mc. Cluer -System bezeichnete Sicherheitsmaßregel weiden die in Folge der Inductions- 
eiuwirkungen in den Fernsprechleitungen auftretenden störenden Geräusche entweder 
gänzlich verschwinden oder dermaßen reducirt, daß sie die Verständigung in den Fern- 
sprechleitungeu nicht mehr erschweren. Das Me. Cl ue r-System ist in Amerika vielfach 
und stets mit dem besten Erfolge angewendet worden. In vielen Fällen lässt sich der- 
selbe Zweck in einfacherer und billigerer Weise durch entsprechende Verlegung der 
benachbarten Fernsprechleitungen erreichen und ist ein Einverständniss mit der Ver- 
waltung der Fernsprech- Anlagen iu den meisten Fällen mit Leichtigkeit herbeizuführen. 
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Herr Director D & r i : 

Ich möchte bemerken, datl nicht die Frage, oh die Leitung ober- 
oder unterirdisch geführt wird, maßgebend ist für den Kinflnss der 

Was jetzt die Störungen im Fernsprechbetriebe infolge des directen Ueber- 
ganges des Starkstromes in die Fernsprechleitungeu betrifft, so sollten auch diese bei 
richtig gebauten Anlagen von vorneherein ausgeschlossen sein. 

Die oberirdischen blanken Bahnleitungen werden durch eine doppelte Isolation 
von den Befestigungspnnkten derselben oder den sie tragenden Spanndrähten getreunt. 
Letztere sind gleichfalls von der Stromleitung isolirt. Das verwendete Isolationsmaterittl 
ist das denkbar beste und erfüllen die auf Grund der Erfahrungen bei Hunderten von 
Bahnen unseres Systemes adoptirten Formen der verschiedensten Art oberirdischer 
Isolatoren, Luftweichen, Drahtspanner und anderer Theile ihren Zweck in vollstem 
Maße. Ein Stromübergang in die Leitungsmasten oder in die Rosetten und von dort in 
die Fernsprechleitungen ist deshalb als ausgeschlossen zh betrachten. 

Bei Fernsprech- Anlagen ohne Doppelleitung wird die Er Je als Rückleituug 
benützt; bei unserem elektrischen Staßenbahnsystem kehrt der Strom durch die Schieneu 
zur Kraftstation unter Mitbenützung der Erde zurück. — Es ist nun erforderlich, daß 
dem Starkstrome der Bahnanlage, nachdem derselbe die Motorwagen durchlaufen hat, 
auf seinem Rückwege zur Station der kleinstmögliche Widerstand entgegengesetzt wird. 
Die Leitungsfähigkeit der Schienen allein reicht in den meisten Fällen nicht ans, um 
einen zu großen Spannungsverlust in der Stromrückleitung zu verhüten. Man verbiudet 
deshalb die Schienen unter sich mittelst verzinnter Kupferdrähte und .bringt außerdem 
in gewissen Abständen noch in den Erdboden eingesenkte Erdplatten an. Durch letzteren 
werden die tiefer liegenden leuchten Erdschichten zur Rilckleitung des Stromes mit- 
beuützt, so daß der Strom genau den ihm vorgeschriebenen Weg verfolgt. 

Unterlässt man diese Vorsichtsmaßregeln — sei es aus Sparsamkeit«- oder aus 
anderen Rücksichten — so sucht sich der Strom den am nächsten liegenden bessereu 
Leiter als Rückweg und gelangt dann leicht durch die Erdplatten der Ferusprei-bldtungen, 
welche zwischen der Strecke und der Kraftstation liegen, in dieselben hinein. Hiedurch 
können nicht nur Störungen im Fernsprechbetriebe, sondern auch eine Beschädigung der 
Apparate veraulawt werden. Die höheren Kosten, welche durch die Anbriugnng und 
Verlegung der kupfernen Schienenverbinduugeu, mit oder ohue Erdplatten, je nach der 
Beschaffenheit des Erdbodeua, bedingt werden, dürfen bei der Anlage der Straßenbahn 
nicht in's Gewicht fallen. In allen Fällen, wo Störungen im Fernsprechbetriebe mit ihren 
unzuträglichen Folgen aufgetreten sind, konnte man dieselben auf unsachgemäße Anlage 
der Bahn zurückführen und lag in vielen Fällen der Hauptgrund in dem Bestreben, die 
Anlagekosten der Bahn möglichst niedrig zu halten. 

Unsere Bahnanlage in Bremen, welche trotz des Vorhandenseins eines ausgedehnten 
Fernsprechnetzes nicht die geringsten Störungen im Betriebe desselben verursacht, ist 
der deutlichste Beweis für die Richtigkeit der obigen Auseinandersetzungen, und hat sich 
die dortige Postbehörde denn auch in jeder Hinsicht lobend über unsere Anlage aus- 
gesprochen. 

Nach einer Nachricht an die Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen vom 5. October, Nr. 78, ist die Benützung der Erdrücklcitung für 
elektrische Zugkraft zwecke vom geraeinsamen Parlamentsausschüsse für elek- 
trische Kraftübertragung Joint Parliementary Committee on Electric Powers (protective 
clauses) znr großen Freude der Elektriker und der Trambahn - Gesellschaften frei- 
gegeben worden ist Den Telephon- und Eisenbahn-Gesellschaften wurde bedeutet, daß 
sie sich in den Fällen, wo es nöthig ist, durch Anlage metallischer Rückleituugen zu 
schützen haben. Die verhasste „Plymouth Clause" ist hiedurch außer Kratt gesetzt; der 
Anwendung elektrischer Zugkraft ist damit ein Haupthindernis aus dem Wege geräumt. 



Digitized by Google 



230 



elektrischen Bahnen auf die Telephone und sonstigen Einrichtungen. 
Diese Einflüsse hängen davon ab. ob die Hin- und Rückleitung besonders 
isolirt ist oder ob die Rückleitung durch die Schienen und die Erde 
geschieht, Das Mittel, um die Störungen zu vermeiden, ergibt sich von 
selbst; es besteht darin, daß diejenigen Einrichtungen, von denen hier 
die Rede ist, mit isolirter Rückleitung versehen werden. Bei den Fällen 
in Deutschland handelt es sich darum, ob die Kosten dieser Rückleitung 
durch die Bahnunternehmung zu tragen seien oder ob die Staatsverwaltung 
ihre Telephonleitungen darnach einrichten müsste. Auch die Gesetzgebung 
tendirt mit ihren Entwürfen dahin, die Kosten dieser Schutzmaßregeln 
den Privatunternehmungen aufzuerlegen. 

• 

Herr Ingenieur Friedrich Freiherr v. Soclior: 

Der Herr Vortragende hat bei Besprechung der Seilbahnen bemerkt, 
daß in letzter Zeit wenige solche Bahnen mehr gebaut werden, da der 
elektrische Betrieb vorgezogen weide, und daß von neueren Anlagen nur 
jene in New- York und Boston zu erwähnen wären. 

Dem gegenüber mochte, ich bemerken, daß gerade im Gegentheile 
in den letzten Jahren auch in jenen wenigen großen Städten mit starkem 
Verkehre, welche noch keine Seilbahnen besaßen, solche an Stelle der 
elektrischen Bahnen mit oberirdischer Zuleitung gebaut wurden, so z. B. 
in St, Louis, Kansas City, Milwaukee, Cleveland und anderen Orten. 

Es hat sich eben bei Vergleichung der praktischen Ergebnisse der 
beiden Systeme ergeben, daß sich die Seilbahnen, abgesehen von ihrer 
größeren Leistungsfähigkeit und ihren vielen anderen Vorzügen, durch 
die bedeutend billigeren Betriebskosten auch finanziell wesentlich günstiger 
stellen, als die elektrischen Bahnen, trotzdem die Anlagekosten der Seil- 
bahnen viel höher sind, als jene der elektrischen Bahnen mit ober- 
irdischer Zuleitung. 

Herr Ingenieur v. Luschka: 

Teh habe mir nur erlaubt, ein Reisebihl vorzuführen und könnte 
nichts Anderes sagen, als was ich selbst gesehen habe. Ich hatte keine 
Gelegenheit Kansas oder Cleveland zu besuchen, und was Milwaukee 
anbelangt, so habe ich den Aufenthalt dort nur zum Besuche der Maschinen- 
fabrik der Allis Co., der Elevatoren benutzt und keine Seilbahnen gesehen. 

Präsident : 

Tch möchte dem, was Herr Baron Sochor erwähnte, hinzufügen, 
daß mir bekannt ist, daß in London im vorigen Jahre die Brixtonst recke 
der Pferdebahn in eine Kabelbahn umgestaltet wurde, die sich im anstands- 
losen Betriebe befindet, während mau mit der ersten Kabelbahn der 
Highgate-Hill-Trambahn, die in London eingerichtet wurde, ungünstige 
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Erfahrungen machte, welche hauptsächlich auf ungenügende Ueberwachung 
der maschinellen Einrichtung zurückzuführen sein dürften. Ebenso wenig 
befriedigend waren die Erfahrungen mit der Belleville-Strassen-Seilbahn 
in Paris, welche in der ersten Zeit fortwährend unterbrochen war und 
mehrerer Monate bedurfte, bis ein regelmäßiger Betrieb erreicht wurde. 
Die Greifer dieser Bahn sind in der Mitte unter den Wagen angebracht, 
welche von beiden Plattformen aus. durch ein Hebelsystem, gehandhabt 
werden, so daß ein Umdrehen der Wagen entbehrlich ist.*) 

Hon* k. k. Baurath K a r e i s : 

Ich möchte eine kleine Auskunft geben. Der Aufschwung der elektri- 
schen Bahnen in den Vereinigten Staaten muss wohl immens sein. Wenn 
man bedenkt, daß in der Mitte der Achtzigerjahre kaum loo km elektri- 
scher Bahnen existirten, heute aber schon 11.300 km dort bestehen, so 
beweist dies, daß die elektrischen Bahnen gewissermaßen en vogue sind. 
Es lassen sich ja aber auch bei allen Vortheilen, welche den Seilbahnen 
nachgesagt werden, die Calamitäten ermessen, welche entstehen, wenn 
ein Kabel den Dienst versagt. Dann müssten Pferde herbeigezogen und 
die Wagen weitergeschleppt werden. Auch bei den elektrischen Bahnen 
kann ein Draht reißen, aber eine Reparatur ist viel rascher besorgt. 
Uebrigens ist eine Störung bei guter Anlage der Drähte kaum zu be- 
fürchten. Ende August herrschte ein colossaler Cyklon in den Vereinigten 
Staaten, durch den alle Telegraphenleitungen um New- York, Boston etc. 
niedergelegt wurden. Mau musste merkwürdigerweise, um von Xew-York 
nach Boston zu depeschiren, von New- York nach London und von dort 
nach Boston telegraphiren. Die neuen Telegraphenleitungen jedoch zwischen 
New- York, Chicago und anderen Städten in einer Länge von 2<ioo km 
blieben intact. 

Meiner Meinung nach kann für eine elektrische Bahn mit oberirdischer 
Zuleitung eine so sichere Construction gewählt werden, daß in dieser 
Richtung gar keine Bedenken obwalten dürften ; die Baukunst ist heute, 
Gott sei Dank, so weit entwickelt. 

Was den ästhetischen Eindruck betrifft, der gegen Ausführung ober- 
irdischer Leitungen in den Straßen der Großstädte bei uns in's Gefecht 
gebracht wird, so muss ich mich wundern, daß in Oesterreich so un- 
geheuerer Werth darauf gelegt wird; daß die Straßen durch wirklich 
schöne, die Leitungen tragende Arme verdüstert würden, wird Niemand 
behaupten, der gelungene Constructionen dieser Art gesehen. Wenn in 
Berlin, wo man auch heikel ist, Masten unter den Linden aufgestellt 
werden, so wird es unserer Ringstraße auch nicht schaden, wenn durch 

*) Siehe: „Ueber Straßenbahnen mit Seilbetrieb'* von E. A. Ziffer, Ztschr. d. 
Oe-rterr, Ing.- n. Arch.-Ver. Nr. 30 ex 1892 und „Ueber die Ban- und Betriebs- Ver- 
hältnisse der Belleville-Straßen-Seilbahn in Paris und der Northern-Straßen-Seilbahu in 
Edinburgh" von E. A. Ziffer, Ztschr. d. Oesterr. Ing.- u. Arch.-Ver. Nr. 36 ex 1892. 
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solche schön ausgeführte Leitungsträger die elektrische Beleuchtung und 
eine Straßenbahn mit Strom versehen werden, jedenfalls weniger schaden, 
als das Halbdunkel, in dem unsere Bewohner bei der heutigen Beleuch- 
tung herumlaufen müssen, bei der man allerdings keine Lampenträger 
und Pfähle — aber auch sonst gar nichts sieht, (Beifall.) 
Präsident: 

Was die Störungen der Kabelbahnen betrißt, so lassen sich solche 
durch Reservekabel vermeiden. So viel mir bekannt ist, kann selbst das 
längste Kabel in drei bis vier Stunden eingezogen werden. Um beim elektri- 
schen oder Dampfbetriebe eine Entgleisung, die bei diesen Betrieben 
ebensowenig ausgeschlossen ist, zu beheben, dürfte vielleicht ein noch 
größerer Zeitraum erforderlich sein. Die Gefahr eines Kabelrisses ist 
aber nicht so groß wie man vielleicht meinen könnte, da die Kabel- 
fabrikation sehr große Fortschritte gemacht hat. 

Herr Oberiuspector Puchbcrger: 

Ich möchte mir eine kurze Bemerkung erlauben, die zwar nicht 
zum heutigen Gegenstande gehört, welche, die Oekonomie der Nebenbahnen 
betreffend, aber ich schon in der Abschieds-Versammlung gerne gemacht 
hätte. Es handelt sich um die projectirte elektrische Bahn zwischen 
Wien und Budapest. Wir haben hier in dem Club der Eisenbahnbeamten 
einen ausführlichen Vortrag gehört, nach welchem sich die Kosten durch 
die Einmauerung des ganzen Gefüges enorm hoch stellten. Auch wir 
hatten in unserer Steierdorfer Linie das Gefüge in den Curven ein- 
geptfastert. Dies musste jedoch bald beseitigt werden behufs allgemeiner 
Bahnerhaltung. Es bewährt sich nur jenes Genige, welches nicht durch 
solche Mittel stabil gemacht wird, sondern durch schwere Schienen und 
solide Verbindung. 

Ein weiteres möchte ich bemerken über den in der Zeitschrift dem 
Ministerium vorgelegten Entwurf eines Localbahn-Gesetzes. Ich habe 
darin das Eine auffallend gefunden, daß anstatt positive Normen zu 
treffen, immer der Regierung anheimgestellt wird, daß der Regierung ge- 
nehm sein solle, oder daß die Regierung ermächtiget wird etc. 

Welches die Beweggründe hiefür waren, weiß ich nicht. Ich will nur 
noch sagen, daß vor Zeiten von ähnlicher Stelle, vom Ingenieur Ponzen. 
der seine Erfahrungen aus Amerika gezogen hat. viele dort bewährte 
einfache Bau- und Betriebseinrichtungen den Herren Technikern und 
auch den Regierungsorganen an'sHerz gelegt wurden. Statt Erleichterungen 
sind bei uns aber Erschwerungen gekommen. Wenn der Regierung hlos Et- 
was an's Herz gelegt wird, so wird es genehmigt oder auch nicht ; daher 
meine Meinung dahin ginge, daß das Gesetz bestimmtere Form erhalte. 

Präsident : 

Ich erlaube mir auf die Ausführungen zu erwidern, daß in dem 
vom Vereinsausschusse der Regierung unterbreiteten Gesetzentwürfe die 
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Zugeständnisse und Begünstigungen, welche jedem Concessionär unter 
allen Umständen gesetzlich eingeräumt werden müssen, von jenen Be- 
günstigungen und Erleichterungen unterschieden wurden, welche zu er- 
theilen die gesetzliche Ermächtigung dem Handelsministerium einräumt 
und daher bei der Concessionirung dem Ermessen dieser hohen Behörde 
anheimgestellt sind. Erstere sind von dem größten Einflüsse auf die 
Rentabilität einer Unternehmung, die überhaupt nur dann zu Stande 
gebracht werden kann; das sind also Bestimmungen, die für jeden 
Concessionswerber Geltung haben. Anders verhält es sich mit den 
Begünstigungen und Erleichterungen, welche dem Ermessen der Re- 
gieruug anheimgegeben sind und die nur insoweit gewährt werden 
sollen, als dies in jedem einzelnen Falle für die Rentabilität er- 
forderlich ist und deren Festsetzung den Verhandlungen zwischen der 
Regierung und dem Concessionär vorbehalten bleibt. Würde dieser Stand- 
punkt nicht eingenommen werden, so könnte ohne Notwendigkeit eine 
Belastung des Staates eintreten und der Regieruug würden die Hände 
gebunden sein, was in solchen Fällen doch nicht zu empfehlen wäre. Ich 
würde mich jedoch sehr freuen, wenn der Gesetzentwurf, so wie er von 
uns vorgeschlagen wurde, die Zustimmung seitens der Regierung und seitens 
der Vertretungskörper erhalten würde. Ich fürchte jedoch, daß sich noch 
manche Schwierigkeiten ergeben werden, da bei den Vertretern verschiedener 
Landesgebiete und Körperschaften in Bezug auf Localbahnen nicht überall 
die gleichen Tendenzen vorhanden sind. Ist es doch bekannt, daß einige 
in liberalem Geiste abgefasste Localbahu - Gesetzvorlagen, die im 
Jahre 1886 dem Abgeordnetenhause vorgelegt wurden, nicht dessen Zu- 
stimmung fanden. Es scheint jedoch, daß die Regierung zu der Erkenntnis; 
kam, daß nur durch finanzielle Begünstigungen und Gewähruug thun- 
lichster Erleichterungen das Localbahnwesen gefördert werden könne und 
es wurden daher verschiedene Körperschaften und Persönlichkeiten ein- 
geladen, ihre Voten in dieser höchst wichtigen Frage abzugeben. Mir 
ist nur leid, daß bei der Vereins -Versammlung, in welcher dieser Gegen- 
stand berathen worden ist, die in Rede stehenden Bedenken nicht aus- 
gesprochen wurden. Möglicherweise bin ich daran schuld, weil die Sitzung 
erst für den 31. Juli, also im Hochsommer einberufen war; allein eine 
frühere Abhaltung der Vereins -Versammlung war mit Rücksicht auf den 
Umfang des Stoffes kaum möglich und da auch der Termin für die Vor- 
lage seitens des Vereines für den 1. August a. c. vorgeschrieben war. 
Eine frühere Einberufung der Vereins- Versammlung war nicht möglich, da 
die vorbereitenden Arbeiten zu umfangreich waren. Die Vorlage konnte, 
da das Elaborat erst druckfertig gemacht werden rausste, ohnehin erst im 
Laufe des Monates August der Regierung unterbreitet werden. Aus (lei- 
den Gesetzentwurf und seine Begründung begleitenden Zuschrift an das 
Handelsministerium wird man wohl entnehmen, daß der Regierung die 
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tatsächlich bestellenden Verhältnisse der Bahnen untergeordneter Be- 
deutung in ungeschminkter Weise geschildert und ihr die thunlichste 
Unterstützung derartiger Unternehmungen sehr an's Herz gelegt wurde, 
und ich bin auch überzeugt, daß diese Angelegenheit seitens der 
Regierung mit jenem Wohlwollen behandelt werden wird, das sie 
unzweifelhaft auch verdient. 

Ich bin dessen gewiss, daß alle Anwesenden mit mir tiberein- 
stimmen werden, wenn ich den Antrag stelle, dem Herrn Vortragenden, 
Collegen von Luschka, unseren besonderen Dank für seinen so instructiven, 
eingehenden Vortrag auszusprechen. (Lebhafter Beifall.) 



n. Nachrichten aus anderen Vereinen. 



Breslaner Architekten- und Ingenieur-Verein. 

In diesem Vereine hielt der köngl. Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
Inspeetor Herr Em. Peters am 18. Februar 1. J. einen höchst beachtens- 
• werthen und ebenso interessanten Vortrag, betreffend : ,.Die Entwicklung 
der Nebenbahnen in Preußen seit dem Jahre 1880 und die Bedeutung 
der Kleinbahnen", dessen Besprechung bei der Aktualität dieses wichtigen 
Gegenstandes mir nicht ohne Werth zu sein scheint. *) 

Nach einer Einleitung über die seit dem Bestehen der Eisenbahnen 
hervorgerufenen gewaltigen Umgestaltungen der ganzen Volkswirtschaft 
und die Notwendigkeit, neue billige Verkehrsmittel zu schaffen, spricht 
sieh der Vortragende dahin aus. „daß die Baukosten solcher Bahnen so 
niedrig gehalten und die Bewirtschaftung derartig vereinfacht werden 
müssen, daß der Reinertrag auch unter weniger günstigen Verkehrsver- 
hältnissen zur Verzinsung und allmäligen Tilgung des Anlagecapitales 
ausreicht" ; ferner, -daß die Technik seit einer ganzen Reihe von Jahren 
eifrig bemüht ist, billige Eisenbahnen zu bauen uud auf denselben eine 
einfache Betriebsweise durchzuführen, wenn aber diese Bestrebungen 
nicht überall den erwünschten raschen Erfolg gehabt haben, der Grund 
hiefür zum nicht geringen Theile in der Gesetzgebung zu suchen 
ist, welche nicht immer so schnell hat folgen können*'. 

Herr Peters bespricht sodann die Unterscheidungsmerkmale der 
einzelnen Kategorien der Bahnen und ihrer Einteilung mit Hinweis auf 
die diesbezüglichen Arbeiten von W eher, U 1 r i c h und S a x, **) weist in 
Bezug auf die Entwicklung der Neben- und Kleinbahnen in Preußen auf 
die wesentlichsten Grundsätze, welche für die Förderung dieser Ver- 

•) Siehe „Deutsche Bauzeitung*, Nr. 58, 59 u. «0 vom 22., 26. u. 29. Juli 1893. 
" T ) Vergleiche: „Ueber die Eintheilung uud Definition der Eisenbahnen, deren Be- 
schreibung nnd Benennung", von E. A. Ziffer. „Wochenschrift des Oesterreichischen 
Ingenieur- und Architekten-Vereines", Nr. 37, 38 und 39 ex 1889. 
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kehrsraittel leitend gewesen sind, hin, insbesondere auf die Sicherheits- 
ordnung für nonnalspurige Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 
10. Mai 1877, auf die Erleichterungen der Bahnordnung für deutsche 
Bahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878, ferner auf die 
weiteren Erleichterungen, welche durch den Ministerial - Erlass vom 
8. März 1881, der die Benützung der öffentlichen Wege für Bahnanlagen 
regelt, geboten wurden und endlich auf die Regierungsvorlagen, welche 
dein Landtage im Jahre 1879 unterbreitet worden sind, und die in der 
Commission des Abgeordnetenhauses im Jänner 1880 stattgehabten Ver- 
handlungen. 

In der Debatte am 3. Februar 1880 nahm der Abgeordnete 
Rick er t rücksichtlich der dem Plenum vorgeschlagenen Resolution den 
vollkommen richtigen Standpunkt ein, daß die Entscheidung in der 
Secundärbahnfrage von Fall zu Fall zu fortwährenden Kämpfen für die 
Interessen der einzelnen Kreise und Provinzen gegeneinander führe und 
daher die Regelung nach einem festen bestimmten Plane vorzuziehen sei. 
Man müsse in erster Reihe die Bedingungen für den Bahnbau erleichtern. 
Die sogenanute Normal-Concessions-Urkunde enthalte die nämlichen Be- 
dingungen, welche früher den Vollbahnen gegenübergestellt worden seien. 
Das Endergebnis derselben sei, die Communen und Interessenten be- 
zahlen, der Herr Minister bestimmt. Der Herr Minister stelle die Linie 
fest, bestimme die Anzahl der im Zuge zu führenden Wagenclassen. 
setze den Fahrplan fest, ferner die Baubedingungen, und, was die Haupt- 
sache sei, er schreibe vor, nach welchen Tarifen gefahren werden soll. 
Die Tarife müssteu wenigstens so festgestellt werden können, daß auf 
eine mässige Rente gerechnet werden könnte. 

In Betreff der schmalspurigen Bahnen sollte man das thun, zu dem 
sich die königl. sächsische Regierung entschlossen hätte und in manchen 
Gegenden schmalspurige Bahnen bauen, in welchen der Bau von normal - 
spurigen Bahnen sich zu theuer stelle. 

Das erste Nebenbahn-Gesetz erhielt am 9. März 1880 die Genehmi- 
gung zur Ausführung von neun und zur Unterstützung von drei Bahnen 
in der gesammten Länge von 481-1 km mit einem aufzuwendenden ( apitale 
von 50,550.350 Mk. Diesen folgten in verhältnismäßig raschem Tempo 
alljährlich neue Nebenbahn-Gesetzvorlagen, so daß in der Zeit von 1880 
bis 1892 durch zusammen 15 Gesetze für die Erweiterung des Staatseisen- 
bahnnetzes ohne Grunderwerbskosten rund 718 1 2 Millionen Mark bewilligt 
wurden, für welche 6824*4 km Bahnen, die sich auf 209 einzelne Linien 
vertheilen, bereits ausgebaut, theils im Bau, bzw. in der Vorbereitung 
begriffen sind. Von diesen sind acht Linien in einer Länge von 341 8 km 
als Hauptbahnen erbaut mit einem Capitale von 71,250.000 und 201 als 
Nebenbahnen-Linien mit einem Kostenaufwande von rund 702 Millionen 
oder rund 108.200 Mark pro Kilometer. Hiebei sind nicht eingerechnet 
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diejenigen Nebenbahnen, welche den Privat-Bahngesellschaften nach 1880, 
aber noch vor ihrem Ankauf durch den Staat, concessionirt und theils von 
ihnen selbst, theils später nach dem Uebergange des Eigenthumes an den 
Staat von diesem ausgebaut worden sind; das sind 20 verschiedene 
Hahnlinien in der Gesammtlänge von 662-6 km } von denen 232-1 km als 
Hauptbahnen, 430-5 km als Nebenbahnen hergestellt wurden. 

Die Privat-Bauthätigkeit in diesem Zeiträume war keine besonders 
lebhafte, denn es sind, mit Ausnahme der städtischen Pferde-, 
Dampf- und Vorortbahnen, die nicht zu den Eisenbahnen im eigentlichen 
Sinne gerechnet und von der betreifenden Gemeindebehörde concessionirt 
wurden, nur 29 Linien in einer Länge von 772 Am mit einem veran- 
schlagten Baucapitale von rnnd 39 Millionen Mark hergestellt. 

Von diesen Bahnen haben vier eine staatliche Unterstützung er- 
halten, indem der Staat sich durch Uebernahme von Actien an den 
Unternehmungen betheiligte. Eine fünfte erhielt einen Betrag von 
38.000 Mark ä fonds perdu. 

Im übrigen ist das Capital von den betheiligten Provinzen, Kreisen, 
Gemeinden und einzelnen Interessenten aufgebracht worden, mehrfach 
unter nicht unbedeutender Betheiligung von Bauunternehmern, welche 
dann meist auch den Betrieb auf längere Zeit (5 bis 10 Jahre) pachteten. 
In solchen Fällen wurde den Gesellschaften in der Regel eine mäßige 
Verzinsung ihrer Actien von dem Pächter gewährleistet, so daß ihr 
Risico für die erste Zeit ein beschränktes blieb. Das Verhältnis zwischen 
Gesellschaft und Betriebspächter war immerhin etwas schwierig, namentlich 
nahm der technische Betriebsleiter meist eine keineswegs angenehme 
Zwitterstelle ein. Der Aufsichtsbehörde gegenüber blieben stets die 
Organe der Gesellschaft verantwortlich; die Wahl des Betriebsleiters, 
welche durch die Gesellschaft erfolgte, bedurfte der Bestätigung durch 
den Minister der öffentlichen Arbeiten. Der Betriebsleiter war also 
Beamter der Gesellschaft, hatte aber gleichzeitig auch das Interesse des 
Betriebspächters zu wahren; der Grund zu Conflicten war also leicht 
gegeben. 

Dem Verkehrsbedürfnisse wurde hiedurch noch keineswegs genügt, 
und es stellte sich immer mehr als nothwendig heraus, daß, sollte den 
verschiedenen Wirtschaftszweigen in möglichst vollkommener Weise ge- 
holfen werden, die Stätten der Erzeugung und des Verbrauches der 
Waaren unmittelbare Schienenverbindung erhalten müßten. 

Um aber Gegenden von geringer wirtschaftlicher Bedeutung durch 
Eisenbahnen zu erschließen, ist das Bedürfnis nach Balinen dritter Ordnung 
entstanden, für welche neue, feste Grundsätze aufzustellen allseitig 
anerkannt wurde, und welches zu dem Gesetze vom 23. Juli 1892 über 
Kleinbahnen und Privat-Anschlussbahnen führte, welche das Recht aller 
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Arten öffentliche Bahnen regelt, die dem Gesetze vom 3. November 1838 
nicht unterworfen sind.*) 

Die wichtigsten Bestimmungen dieses Gesetzes sowie der Ausführungs- 
Anweisung zu demselben besprach sodann der Vortragende auf das 
eingehendste und sagt: „Wenn man den Blick nach vorwärts richtet und 
sich fragt, in welcher Weise sich nun die Kleinbahnen in gedeihlichster 
Weise entwickeln könnten, so wird man zweierlei Richtungen, die 
technische und die finanzielle, unterscheiden müssen". 

Hiermit soll nicht gesagt sein, daß man die Sache unter diesen 
beiden Gesichtspunkten getrennt betrachten, daß man also gewisser- 
maßen die Arbeit des Technikers von derjenigen des Finanzmannes 
trennen könne; im Gegentheil, es erscheint vielmehr im Interesse der 
gedeihlichen Förderung eines Kleinbahn-Unternehmens durchaus not- 
wendig, daß der ausführende Eisenbahntechniker sowohl das technische 
als das wirtschaftliche Gebiet beherrscht, da ihm in sehr wichtigen 
Fragen ohnehin die Entscheidung überlassen bleiben muss. 

Da kommt zunächst die Frage: Sollen die Kleinbahnen normal- 
spurig oder schmalspurig angelegt werden? Dieselbe ist außerordentlich 
wichtig und ihre Beantwortung jedenfalls dem Techniker zu überlassen. 
Es wäre nun verfehlt, wollte man bei dem Bau von Kleinbahnen ganz 
allgemein eine bestimmte Spurweite vorschreiben. Die Baukosten spielen 
hierbei eine so wichtige Rolle, daß sie in manchen Fällen schon allein 
entscheidend werden können; denn man wird sich vielfach sagen müssen, 
daß eine, wenn auch vielleicht etwas minder leistungsfähige Eisenbahn- 
Anlage immer noch besser ist als gar keine. Es ist bereits hervorge- 
hoben, daß die Kleinbahnen, wenn sie ihren Zweck in möglichst voll- 
kommener Weise erfüllen sollen, unmittelbar an die Stätten des Ver- 
brauchs bezw. der Erzeugung der Güter geführt werden müssen; hier- 
durch ist bedingt, daß sie vielfach unter Anwendung scharfer Krüm- 
mungen durch Ortschaften hindurch oder auf Wirthschaftshöfe industrieller 
Etablissements oder landwirtschaftlicher Anlagen geführt werden. 
Damit ist meist bereits ein zwingender Grund für die Anwendung der 
Schmalspur gegeben. Es ist keine Frage, daß sich unter solchen Um- 
ständen auch eine normalspurige Bahn herstellen ließe, da diese aber 
nur dann eine Berechtigung hat, wenn die Betriebsmittel der Haupt- 
bahn auf sie übergehen können, dies aber nach der Bahnordnung wieder 
Krümmungen mit einem Halbmesser von mindestens 100 m Länge er- 
fordert, so würde es vielfach unmöglich sein, vorhandene Wege zu be- 
nutzen, und daraus eine Steigerung der Anlagekosten erwachsen, welche 
das Unternehmen von vornherein als unrentabel erscheinen lassen müsste. 

*) Siehe: Das Gesetz über Kleinbahnen und Privat-Änschlnssbabnen vom 28. Juli 1892, 
erläutert von W. Gleim, Geheimen Ober-Regierungsrath und vortragenden Rath im 
Ministerium für öffentliche Arbeiten. Berlin 1892. 
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Krümmungen von 100 m Halbmesser gehören aber auf Nebenbahnen 
schon zu den Ausnahmen, und man geht bei Bahnen, auf welche die 
Betriebsmittel der Hauptbahnen übergehen sollen, ohne sehr zwingende 
Gründe nicht unter 180«?, höchstens 150 m herab. Aber nicht nur für 
Kleinbahnen, welche auf vorhandenen Wegen angelegt werden, wird die 
Schmalspur meist sich als zweckmäßig erweisen, sondern auch in allen 
denjenigen Fällen, in welchen die Bahn in cupirtem Gelände angelegt 
und wegen eines voraussichtlich nur schwachen Verkehrs auf billigen 
Bau gerücksichtigt werden muss, wiixi eine vergleichende Berechnung zu 
Gunsten der schmalen Spur ausfallen. Es wird sich hierbei immer damni 
handeln, ob die Kosten, welche durch das Umladen entstehen, also den 
Betrieb Verdienern, capitalisirt höher oder niedriger ausfallen, als die Er- 
sparnisse, welche bei der Wahl der schmalen Spur gegenüber der nor- 
malen erzielt weiden können. 

Die ümladekosten werden meist als Schreckgespenst der Schmal- 
spur hingestellt. Dieselben fallen aber nicht so ins Gewicht, wie viel- 
fach angenommen wird. Sie betragen auf bestehenden Bahnen je nach 
der Gattung der Güter 15—30 Pf. und, da die minderwert higen Güter 
meist überwiegen, durchschnittlich 2o Pf. für KiOO /..'/; man ist also, 
wenn man die Vorerhebungen über den voraussichtlichen Verkehr mit 
der nöthigen Sorgfalt angestellt hat, sehr wohl in der Lage, auf Grund 
der aufzustellenden Entwürfe eine vergleichende Berechnung anzustellen 
und die Wahl zu treffen zwischen einernormal- oder schmalspurigen Eisenbahn. 

Bei der Annahme einer gleichen Menge umzuladender Güter werden 
selbstverständlich die Kosten der Umladung für eine kurze Bahn ebenso 
hoch sein, wie für eine lange : es wird also, vorausgesetzt, daß die Anlage 
einer normalspurigen Bahn überhaupt angängig ist, eine Grenze gebi-n, 
bei der die Mehrkosten für eine normalspurige Bahn von den capitali- 
sirten ümladekosten aufgewogen werden. Hieraus folgt, daß außer der 
Gestaltung des Geländes auch die Länge einer Bahn einen Einfluss auf 
die Wahl der normal- oder schmalspurigen Bauart ausüben kann. Die 
Ersparnisse an den Baukosten stellen aber noch nicht die Gesammt- 
Ersparnisse dar, welche die Schmalspur mit sich bringt; denn auch 
die Ersparnisse beim Betriebe, welche ans dem Transport des leichteren 
Materials erwachsen, sind bei den meist ziemlich ungünstigen Steigungs- 
Verhältnissen dieser Bahnen nicht zu unterschätzen. Für eine Kleinbahn, 
welche ihren eigenen Wagenpark besitzt und nur für ihre Zwecke ohne 
Uebergang auf die Hauptbahn benutzt, können die Betriebsmittel ihrem 
besonderen Zwecke entsprechend leicht gebaut werden, so daß das 
Verhältnis der Nutzlast zur todten Last sich günstiger gestalten lässt ; 
es ist ferner die Erleichterung beim Rangiren auf den Stationen nicht 
unwesentlich, auf denen in der Kegel nur ein geringes Personal zur 
Verfügung steht. 
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Aus dem eben Gesagten folgt, daß, will man die Vortheile, welche 
das günstige Verhältnis der Nutzlast zur todten Last ergibt, richtig 
ausnutzen, es uothwendig ist, die Betriebsmittel entsprechend dem zu 
erwartenden Verkehr zu construiren. Nach Ermittlung des letzteren 
sollte man also zunächst zur Wahl der Locomotive schreiten und hier- 
nach erst das Schienenprofil bestimmen. 

Dem Eisenbahn-Techniker fallen also beim Bau von Kleinbahnen 
manche keineswegs so leicht zu lösende Aufgaben zu, welche fast für 
jeden einzelnen Fall andere sind und der eingehendsten Erwägung be- 
dürfen, dadurch aber auch gerade die Frage wieder um so interessanter 
machen. Daß der Kleinbahn-Techniker neben den rein technischen sich 
besonders auch mit den wirthschaftlichen Fragen beschäftigen muss, ist 
bereits angedeutet; es verdient aber nochmals ausdrücklich hervorge- 
hoben zu werden, daß der Umfang und die Art des Verkehrs für den 
Bau und die Ausrüstung der Bahn von so bestimmendein Einfluss sind, 
daß die Ermittelung derselben überall mit der größten Sorgfalt ge- 
schehen sollte. Wo dies verabsäumt wird, wird nur zu leicht ein Miss- 
erfolg zu verzeichnen sein. 

Hiernach dürfte es keinem Zweifel unterliegen, daß bei der 
weiteren Entwicklung der Kleinbahnen die schmale Spur eine wesent- 
liche Rolle spielen und in vielen Fällen die normale Spur verdiäugen 
wird ; auch die seitherigen Ergebnisse weisen hierauf hin, denn von den 
seit dem Jahre 1880 in Preußen concessionirten 772 km Privat-Eisen- 
bahnen sind 196*1 km mit schmaler Spur hergestellt. 64.3 km haben 
zwar normale Spur, aber keinen Uebergang der Betriebsmittel auf die 
Hauptbahnen. Der Streit dagegen, welche Spurweite, ob 0 6, 0*75 oder 
10 m als die zweckmäßigste zu bezeichnen sei, ist noch nicht ausge- 
tragen und dürfte auch niemals allgemein, sondern stets nur von Fall 
zu Fall entschieden werden können. Für landwirtschaftliche Bahnen 
wird die Spurweite von 0.6 m vielfach empfohlen und jedenfalls bietet 
sie manche Vorzüge, indem das Gestänge verhältnismäßig leicht aus- 
fallt, die sog. fliegenden Feldbahnen gleichfalls meist diese Spurweite 
besitzen und leicht sich jeweilig nach Bedarf an die Kleinbahn anschließen 
lassen. Dient aber letztere zur Verbindung von Ortschaften und somit 
gleichzeitig auch dem Personen-, Vieh- und allgemeinen Güterverkehr, 
so wird man in der Regel die breitere Spur wählen. Die sächsische 
Regierung hat sich bekanntlich für die Spurweite von 0 75 m ent- 
schieden, während für die in Preußen hergestellten Schmalspurbahnen 
eine solche von 10 m vorherrscht. 

Bemerkt mag hier noch werden, daß unsere Heeresverwaltung 
für ihr Feldbahn-Material die Spurweite von 0-6/» gewählt hat. Nach 
einer am 13. d. M. von dem Generalmajor v. Go ssler in der Militär- 
Commission gemachten Mittheilung hat sich bei den vorjährigen um- 
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lassenden Versuchen in der Lüneburger Haide die Spurweite von 60 <m 
für Personen- und Gütertransport vollkommen bewährt. *) 

Das enge Anpassen der Linie an das natürliche Gelände zur Er- 
sparung an Baukosten macht öftere Aenderung der Steigungen not- 
wendig, es werden denn auch beim Bau der Kleinbahnen verlorene Gefälle 
nicht als so große Uebel angesehen ; sie sind es auch thatsächlich nicht, 
weil bei den meist nur kurzen Zügen und der Anwendung durchgehender 
Bremsen eine Vermehrung des Zugspersonals nicht erforderlich wird, 
die Erhöhung der Betriebskosten also in der Hauptsache nur in den 
Mehrausgaben tür Brennmaterial besteht. 

Es wird mit Vorliebe die Heberlein-Bremse verwendet, die Stoss- 
Apparate werden meist nach dem Einpuffersystem construirt. 

Der Oberbau ist seither sehr verschieden angeordnet. Theils ist 
die Hartwichschiene, theils Langschwellen-, theils Querschwelien-Ober- 
bau verlegt worden, manchmal wird man bei der Durchführung des Ge- 
leises durch Ortschaften auch zur Killenschiene des einen oder des 
anderen Profils greifen müssen. Allem Anschein nach wird aber auch 
bei solchen Bahnen, welche auf Landstraßen angelegt werden, der Quer- 
schwellen-Oberbau mit der breitbasigen Schiene die Oberhand gewinnen, 
weil sich bei demselben die Entwässerung am besten ermöglichen lässt. 

Die Kreis Altenaer Schmalspurbahnen besitzen eisernen Lang- 
schwellen-Oberbau. Die 9 m langen, 93 mm hohen, 40 mm im Kopf und 
90 mm im Fuß breiten und 15«) hj auf 1 m schweren Schienen ruhen 
auf 205 mm breiten, 60 mm hohen und 12 5 hj auf 1 m schweren fluss- 
eisernen Langschwellen, auf denen sie mit Klemmplatten und Schrauben 
befestigt werden. Die Spurweite wird durch Spurstangen gesichert. Die 
Bettung besteht aus Packlage mit Kleinschlag, zur Entwässerung sind 
an den Schwellenstößen Rigolen angelegt. Das Geleis liegt meist auf 
den 6 bis 10 m breiten Landstraßen, welche auch nach Anlage der 
Bahn in der ganzen Breite von Fuhrwerken benutzt werden. Dieser ge- 
wiss ganz solide Oberbau soll sich nicht besonders bewähren. Es wird 
geklagt, daß die Entwässerung unzureichend sei, die nach der Straßen- 
Fahrbahn zu gelegene Seidene im Winter anffriere und das Geleis im 
Frühjahr kostspielige Unterhaltungs-Arbeiten erfordere, daß ferner die 
Spurstangen von dem Lastfuhrwerk öfters verbogen und entzwei ge- 
fahren werden, wodurch die Betriebssicherheit leide. 

Dagegen ist man auf der Bröhlthalbahn, bei welcher ähnliche 
Verhältnisse obwalten, mit hölzernem Quersehwellen-Oberbau zufrieden, 

*) Iu der Sitzung des Vereines für Eisenbahnkunde am 14. März d. J. sprach 
der Oberst Taubert Uber die militärischerseits mit einer 60 cm weiten Feldbahn ge- 
machten Erfahrungen und folgerte, daß diese Spurweite sich für Kleinbahnen eignen 
durfte, welche vorwiegend dem Güterverkehr dienten. Die Ansichten sind also an- 
rtcheinend in der Heeresverwaltung noch getheilt. 
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wenigstens hat man bei der Erneuerung desselben die Querschwellen 
beibehalten, weil man Zweckmäßigeres nicht an ihre Stelle zu setzen 
wusste. 

Auf den normalspurigen Nebenbahnen ist theils der Oberbau der 
Hauptbahnen, theils ein leichterer Oberbau verwendet. Da die Schiene 
des letzteren nur für einen Raddruck von 5000 höchstens 5500 kg 
bemessen ist, so können Wagen mit der erhöhten Tragfälligkeit von 
1 5.000 kg auf Nebenbahnen mit dem leichteren Oberbau nicht übergehen, 
was bereits schwer empfunden wird. Im übrigen ist man bestrebt, die 
durch die Bahnordnung für Nebenbahnen zulässigen Erleichterungen zur 
Erzielung einer sparsamen Bewirthschaftung einzuführen, wobei die 
Eisenbahn-Verwaltung Otters gegen eingewurzeltes Vorurtheil zu kämpfen 
hat: im Allgemeinen darf aber wohl behauptet werden, daß die früher 
vielfach hervorgetretene Furcht vor den Eisenbahnen mehr und mehr 
schwindet, und die Widersprüche gegen die stricte Durchführung der 
in der Bahnordnung dargelegten Grundsätze aufhören. 

Der Stations- und Expeditionsdienst auf den preußischen Neben- 
bahnen hat sich mit der Erstellung directer Tarifirnngen von und nach 
den Nebenstationen allmälig dem gleichen Dienste auf den Haupt- 
bahn-Stationen angepasst. Die Stations-Beamten sind daher meist von 
ihren besonderen Dienstgeschäften voll in Anspruch genommen und 
können zu anderen Dienstverrichtungen, wie z. B. zur Revision der 
Strecke u. s. w., nicht verwendet werden, wie dies beispielsweise in 
Bayern in ausgiebigem Maße geschieht. Es werden zwar unablässig 
Vereinfachungen und solche Linderungen angestrebt, welche eine Ver- 
minderung der Verwaltungskosten herbeizuführen geeignet sind: es 
bietet dies aber selbstverständlich seine Schwierigkeiten, nachdem ein- 
mal das Publicum an die vollkommeneren' Einrichtungen gewöhnt 
worden ist. 

Bei den Kleinbahnen können nun allerdings solche Einrichtungen 
nicht beibehalten werden. Auf den schmalspurigen Eisenbahnen in 
Preußen, welche jedenfalls sämmtlich unter den Begriff der Klein- 
bahnen fallen würden, wenn sie nicht schon vor Erlass des Kleinbahn- 
Gesetzes als Nebenbahnen concessionirt worden wären, hat man sich 
mit Erfolg bemüht, die Grundsätze einer billigen und sparsamen Be- 
wirtschaftung durchzuführen. Als Beispiel einer Bahn, bei welcher 
diese Grundsätze in consequentester Weise zur Geltung gebracht sind, 
ist die schmalspurige Kreis-Eisenbahn von Flensburg nach Kappeln im 
Kreise Flensburg zu nennen. Einige Mittheilungen über diese Bahn, 
welche verschiedenen Veröffentlichungen des Betriebs-Directors Kuhrt 
in Flensburg entnommen sind, dürften dies bestätigen.*) 

•) Bau nnd Betrieb der schmalspurigen Kreis-Eisenbahn Flensburg- Kappeln von 
Kuhrt, Eisenbahn Betriebs-Director in Fk-usbnrg 1887. 
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Die Bahn Flensburg-Kappeln verdankt ihre Entstehung der An- 
regung einiger Kreiseingesessenen, welche den Vorschlag machten, anstatt 
verschiedener Chausseen, deren Ausführung geplant war. eine schmal- 
spurige Eisenbahn zu bauen. 

Die 52 km lange Bahn wurde zum Theil im Jahre 1885, die Rest- 
strecke 1886 eröffnet. Die Spurweite beträgt 1«*, die stärkste Steigung 
1 : 40. der kleinste Krümmungs- Halbmesser 70m. Steigungen und 
Gegensteigungen wechselu vielfach mit einander ab. 

Der Oberbau besteht aus Hamm hohen, 40mm im Kopf. 75 mm im 
Fuß breiten, 15-2% auf Im schweren Vignoleschfenen auf 1*7 m langen, 
12 X 15 cm starken eichenen Schwellen. 

Bei der Herstellung der Bahn hat man überall Sparsamkeit 
walten lassen und das Unternehmen unter Vermeidung alles Unnützen 
und Ueberflüssigen dem wahren Bedürnisse angepasst. Man hat sich 
bemüht, bereits Bestehendes mit Unterstützung der Interessenten und 
Betheiligten im Dienste des Unternehmens möglichst ausgiebig zu 
benutzen. 

So ist z. B. die Bahn theilweise an vorhandene Gasthöfe herange- 
führt, oder, wo dies nicht angängig war, sind neue Gebäude von den 
Eigenthüinern der alten Gasthöfe «in der Bahn auf den von ihnen er- 
worbenen Grundstücken erbaut; in einzelnen Fällen sind auch die Bahn- 
hofs-Anlagen seitens der Gemeinden und Gutsbesitzer hergerichtet und 
wieder an zuverlässige Personen verpachtet. Wie groß das Interesse 
war, ein solches Bahnhofshotel zu erhalten, dürfte daraus hervorgehen, 
tlas auf dem Bahnhof Steinbergkirche der Besitzer sogar einen Bei- 
trag zu den Kosten der daselbst anzulegenden Wasserstation leistete, 
richtig berechnend, daß aus dem längeren Aufenthalte der Züge daselbst 
auch ihm in seiner Gastwirthschaft ein Vortheil erwachsen würde. 

Dieses Vorgehen der Bahnverwaltung hat den Erfolg gehabt, daß 
die baulichen Anlagen auf den 22 Stationen der Bahn insgesammt nur 
30.500 Mk. gekostet haben. 

Den Inhabern der Gasthöfe ist die Verwaltung der Station über- 
tragen, welche sie im Nebenamt besorgen. Ueber Stations-Verwalter im 
Nebenamt sind hier einige Worte zu sagen. Im Allgemeinen hat man 
drei Gruppen zu unterscheiden: 

1. Auf Bahnen, welche nur Personenverkehr haben, gewährt der 
Stations-Verwalter meist auch die Unterkunftsräume für die Reisenden 
und die Bewirthung. Fahrkarten-Ausgabe, Abfertigung des Gepäcks und 
der Züge besorgt der Zugsführer. 

2. Auf Bahnen mit Personen- und Güterverkehr besorgt er nur 
die Annahme uud Ablieferung der Güter; Fahrkarten- Ausgabe, Ab- 
fertigung des Gepäcks und der Züge dagegen der Zugsführer. 

3. Der Stations-Verwalter besorgt den gesammten Stationsdienst. 
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Die letzteren finden wir auf den Stationen der Flensburg-Kappelner 
Bahn. Die Leistungen dieser Verwalter sind durch Verträge, welche 
mit der Direction der Bahn abgeschlossen sind, festgestellt. 

Der Stations- Verwalter ist verpflichtet, 2 Zimmer als Wartezimmer 
für das reisende Publicum zur Verfügung zu halten, dieselben zu 
mübliren, zu heizen, zu beleuchten und zu reinigen, ferner die Abort- 
anlagen herzustellen, zu reinigen, zu desinficireu und zu beleuchten, 
auch für die Beleuchtung der Bahnsteige zu sorgen. 

Zur Aufnahme von Stückgütern und Gepäck hat er einen geeigneten 
Raum zu liefern und eine Decimalwaage zum Verwiegen der Güter zu 
stellen, auch alle Vorkehrungen zur Expedition der Güter einschließlich 
derjenigen für Vieh auf seine Kosten zu treffen. Er besorgt die Aus- 
gabe der Fahrkarten, Abfertigungder Güter und erhebt die Gebühren hierfür. 

Hierbei ist zu bemerken, daß diejenigen Güter, welche auf Nachbar- 
bahnen übergehen, nur bis zu der betreffenden Anschlussstation der 
Schmalspurbahn, auf welcher sich ausgebildete Bahnbeamten befinden, 
abgefertigt und von hier aus weiter kartirt werden. Die von den Nachbar- 
bahnen eingehenden Sendungen weiden der Bestimmungsstation von der 
Anfangsstation zukartirt. 

Der Stations-Verwalter ist vereideter Bahnpolizei-Beamter und 
übt die Functionen eines solchen aus, er bedient ferner den Telephon- 
Apparat für den Dienst- und Privatdepeschen- Verkehr. 

Als Entschädigung erhält derselbe: 

1. Für die Verwaltung der Station im allgemeinen für Uahr 

(und eine Jahresfreikarte III. CD 50.— Mk. 

2. Für die Beleuchtung einer Weichenlaterne 12.— „ 

3. Für die Bedienung des Telephons 

ei) ohne Zugmeldung und Telephon ohne Batterie . . . 15.— „ 
b) ohne Zugmeldung und Telephon mit Batterie . . . 30.— „ 
r) mit Zugmeldung und Telephon mit Batterie ... 50.— 

4. Für Hilfeleistung bei Abfertigung des Stückgutes für 

1000 Av/ — 20 

5. Für Hilfeleistung bei Abfertigung von Wagenladungs- 
Gütern für SOiiOA;/ — .20 

Der Stations- Verwalter ist also mit dem Bahnunternehmen eng ver- 
knüpft, als Eigenthümer des Bahnhofes gewissermaßen Theilhaber des- 
selben und hat für das Unternehmen lebhaftes Interesse. Die getroffene 
Einrichtung hat sich auf 21 Stationen der Flensburg-Kappelner Bahn 
vorzüglich bewährt und ist auch auf der einige .Tahre später erbauten, 
unter einer besonderen Verwaltung stehenden schmalspurigen Eisenbahn 
Kappeln-Eckernförde getroffen.*) 

*) Aehnliche Einrichtungen wurden auch auf den steierischen schmalspnriiren Landes- 
bahnen eingeführt. Siehe: „Ueber die *chmalspnriireu steiennärkiwhen Landesbahnen von 
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Die Anlage einer Telephonleitung anstatt einer Telegraphenleitung 
für den Zugmeldedienst und den Depeschenverkehr hat sich gleichfalls 
als sehr zweckmäßig erwiesen. 

Auf Einzelheiten, wie z. B. Form der Fahrkarten. Handhabung 
des Zugmeldedienstes u. s. w. soll nicht naher eingegangen werden. Aus 
dem Gesagten dürfte zur Genüge hervorgehen, daß die Flensburger Kreis- 
Eisenbahn Einrichtungen getroffen hat, welche dem besonderen Falle und 
einer Kleinbahn überhaupt gut entsprechen und jedenfalls sehr beachtens- 
und eventuell auch nachahmenswerth erscheinen. 

Die ursprünglichen Anlagekosten der Bahn haben 1,230.000 Mk., 
oder 23.880 Mk. für 1 km betragen und sind bis Ende 1890 auf 24.380 Mk. 
für 1 km gewachsen. Die Baugelder hat sich der Kreis durch eine An- 
leihe beschafft. 

Die Einnahmen haben im Jahre 1890 betragen im Ganzen 

172.780 Mk. oder rund 3220 Mk. für l km 
Die Ausgaben . . . 128.450 „ „ „ 2480 „ „ 1 - 
Der Uebersehuss . . 43.830 Mk., gleich 3 45% des Anlage- 
capitals. 

Ueber den volkswirtschaftlichen Gewinn, welcher der von der Bahn 
durchzogenen Gegend aber außerdem noch erwächst, führt Kuhrt in 
einer im Verlage von August Westfalen, Flensburg, erschienenen 
Schrift : „Bau und Betrieb der schmalspurigen Eisenbahn Flensburg- 
Kappeln- an, daß vor Erbauung der Bahn die Fracht Wagenladungs- 
güter für 1 Centner betragen hat : 

von Flensburg nach Glücksburg . . 20 Pfg., dagegen jetzt 4-6 Plg. 
,. „ Steinbergkirche 50 „ „ „ 6—9 

r Goding ... 75 n - „ 7' 2 — 11 

Da monatlich ungefähr 230 Wagenladungen befördert werden, so 
ergibt sich allein eine Frachtersparnis von 6900 Mk. monatlich oder 
S3.000 Mk. jährlich. Aehnlich verhält es sich mit den Transportkosten 
für Personen. Hiezu kommt noch der nicht zu unterschätzende Nutzen 
aus dem erweiterten Marktgebiet. 

Die Baukosten von zehn Kleinbahnen ergeben sich aus der Zusammen- 
stellung auf S. 245. 

Man wird wohl nicht fehl gehen, wenn man bei 1 m Spurweite je 
nach der Oertlichkeit und Länge der Bahn die kilometrischen Kosten 
zu 24.000—40.000 Mk., also durchschnittlich zu 32.000 Mk. annimmt, 
wobei erwartet werden darf, daß die erleichternden Bestimmungen des 
Kleinbahn-Gesetzes günstig auf die Höhe der Baukosten einwirken werden. 
Bahnen mit 60 cm Spurweite werden sich entsprechend billiger stellen. 

E. A. Ziffer". Zeitschrift des ()est»rr. Ingenieur- und Architekten-Vereines Nr. -V.i vom 
1h. Ausrißt 1K<»:J. 
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Höchst beachtenswerth ist die Einleitung zu der von den Ministern 
des Innern und der öffentlichen Arbeiten erlassenen Ausführungs-An- 
weisung vom 22. August 1892, zu dem Gesetze über die Kleinbahnen 
nnd Privat-Anschlussbahnen" . 

Dasselbe lautet : 

„Das Gesetz über Kleinbahnen und Privat- An Schlussbahnen bezweckt, 
durch feste und zweckmäßige Ordnung der Rechtsverhältnisse der be- 
zeichneten Bahnen die Entwicklung dieser wichtigen Verkehrsmittel zu 
fordern. Es beschränkt demzufolge die Einwirkung der Organe des Staates 
bei der Genehmigung von Unternehmungen der bezeichneten Art, sowie 
bei Aufsicht über dieselben auf das geringste Maß dessen, was für die 
Sicherung der von ihnen wahrzunehmenden öffentlichen Interessen not- 
wendig ist. und gewährt den Unternehmungen innerhalb der hienach ge- 
zogenen Grenzen volle Bewegungsfreiheit. 

Die mit der Ausfuhrung des Gesetzes betrauten Behörden (§ 3) 
werden sich bei der Wahrnehmung ihrer Obliegenheiten diese Absicht 
des Gesetzgebers gegenwärtig zu halten und demzufolge in der Ein- 
wirkung auf den Bau und den Betrieb der bezeichneten Bahnen nicht 
über das Maß dessen hinauszugehen haben, was zur Wahrung der ihnen 
anvertrauten öffentlichen Interessen, namentlich der in den 4 uud 45 
aufgeführten polizeilichen Interessen, nothwendig ist. Neben der Ver- 
meidung unnöthiger und lästiger Eingriffe in die Bewegungsfreiheit des 
Verkehrszweiges werden sich die mit der Staatsaufsicht betrauten Be- 
hörden die Förderung desselben aber auch durch entgegenkommende und 
insbesondere rasche Erledigung der ihnen obliegenden Geschäfte ange- 
legen sein zu lassen haben." 

Der Redner schließt seinen lehrreichen Vortrag, indem er sagt : 
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Wird in diesem Sinne gehandelt und das Gesetz allgemein loyal 
gehandhabt, so dürfte der Erfolg nicht ausbleiben und manche jetzt noch 
abgelegene Gegend in nicht zu ferner Zeit gleichfalls über eine Eisen- 
bahn, wenn auch nur über ein Bähnchen, verfügen zum Nutzen und 
Frommen des Staates. 

Auch in Oesterreich ist man infolge des immer mehr auftretenden 
Bedürfnisses nach Erweiterung des Schienennetzes untergeordneter Be- 
deutung, zu der Erkenntnis gelangt, daß demselben nur durch Her- 
stellung billiger Bahnen entsprochen werden kann, daß aber selbst diese 
nur dann in einem größeren Umfange zu Stande kommen können, wenn 
sich an deren Capitalsbeschatfung sowohl der Staat, die Länder, Bezirke, 
Gemeinden und sonstige Interessenten in entsprechender Weise bethei- 
ligen und an die Ausführung des Baues und Betriebes nur jene An- 
forderungen seitens der staatlichen Behörden gestellt werden, welche 
lediglich die örtlichen Verhältnisse uud Verkehrsbedürfuisse erheischen. 

Da diese Ansichten in den maßgebenden Kreisen immer mehr zur 
Geltung kommen, und die Herstellung von Localbalinen durch ein neues 
Gesetz, welches denselben weitgehendste Erleichterungen für den Bau 
und die Betriebsfühiung, sowie werthvolle finanzielle Unterstützungen ge- 
währen soll, so darf man wohl mit Hecht erwarten, daß sich auch bei 
uns das Localbahnwesen in gedeihlicher Weise entwickeln und die bis- 
herige Stagnation auf diesem Gebiete ein rasches Ende finden wird. 

E. A. Ziffer. 



III. Besprechung neuester Werke. 



Zur Xebeiibahnfrage in Oesterreich. 

Vou Sigmund Sonnenschein. 

In dem vom königl. preußischen Ministerium für öffentliche Arbeiten herausgegebenen 
„Archiv für das Eisenbahnwesen". Jahrgang 1893. Heft 5, hat der auf dem ökono- 
mischen Gebiete dos Eisenbahnwesens hervorragende Fachschriftsteller Sigmund 
Sonnenschein eine sehr beachtenswerte Abhandlung unter dem obigen Titel ver- 
öffentlicht, die auch als Sonderabdruck erschienen ist 

Im Eingange seiner Schrift weist er darauf hin, daß wiewohl durch die Au- 
wendung der seit dem Jahre 1880 bestehendeu Localbahn-Gesetze 121 Linien in der 
Ausdehnung von 3243 km concessionirt wurden, die Frage der finanziellen Sicher- 
stellung der in Oesterreich zu erbauenden Nebenbahnen eine grundsätzliche Lösung 
nicht erfahren hat und daß die anfangs rege Betheiligung der Privatunternehmung 
in dem Maße zum Stillstande gelangte, als mit der Entwicklung des Staatsbahnsystemea 
die Regierung, der jetzt immer tiefere Wurzel fasseuden Auffassung von den geinein- 
wirthschaftlichen Aufgaben des Eisenbahnwesens Rechnung tragend, vor der Notwendig- 
keit stand, die bei der Ooncessiousertheilnng früher eingeräumten Zugeständnisse einer 
Beschränkung zu unterziehen und bestrebt war, sich die weitestirehendste Einflnssnahrae 
auf die Tarife zu sichern, neben dem Vorbehalte des jederzeitigen Einlösungsrechtes 
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und dort, wo es möglich war, die Einführung des Staatsbetriebes zur Bedingung 
raachto, wodurch der Privatnnternchmung der Aureiz für eiue weitere Betätigung auf 
diesem Gebiete benommen wurde. So kountc manches Jahr vergehen, ohne daß auch nur 
eine Concesaion für den Bau von Localbahuen ertheilt worden wäre, während der Staat 
mit Rücksichtnahme auf die Aufrechthaltung des Gleichgewichtes im Staatshaushalte 
eine selbständige Thätigkeit nicht zu entfalten in der Lage war. 

Der Verfasser gedenkt ferner der wachsenden Bewegung in den Landtagen, 
wo die Wünsche der Bevölkerung nach Befriedigung des immer fühlbarer werdenden 
Verkehrsbedürfnisses von Jahr zu Jahr erneuert wurden, wie dies auch der Reichsraths* 
Abgeordnete Graf W urmbmnd iu seiner am H März L J. im Abgeordnetenhause 
gehaltenen Rede schilderte und welchem Gedankengange das Gesetz vom Jahre 1889 
betreffend die Förderung des Localbahnwesens in Steiermark entsprangen ist. Diesem 
Vorgehen haben sich seitdem die Kronläuder Böhmen und Galizien durch die von der 
Landesvertretung angenommenen Gesetze vom Jahre 1892 und 1893 angeschlossen und 
der Reichsrath hat sich diesen Bestrebungen der Kronländer gegenüber eine bemerken»- 
werthe Zurückhaltung auferlegt, die nun in der letzten Budgetdebatte den Abgeordneten 
Dr. Russ zu einer Action in der Nebeubahnfrage drängte. 

In dem ersten Abschnitte gibt der Verfasser über das Wesen, wie über den Er- 
folg der von den Ländern Steiermark, Böhmen und Galizien beschlossenen Gesetze 
einen Ueberblick, welcher zur Klärung der allem Anscheiue nach, an einem kritischen 
Punkte angelangten Frage beizutragen geeignet sein dürfte. Er erörtert so- 
dann die gesetzlichen Bestimmungen des Lucalbahn-Gesetzes von Steiermark und seine 
leitenden Grundsätze, nach welchen dem Lande aus der Eisenbahn- Action womöglich keine 
Opfer erwachsen und der Ertrug der Bahnen und die Beiträge der Interessenten die 
4" i»'g e Capitata- Versiusung*sainmt Amortisationsquote der vom Lande in der Bahn iuve- 
stirten Summen möglichst siclierstellen sollten ; ferner bespricht der Verfasser die Art der 
finanziellen Sicherstellungen der bereits im Betriebe befindlichen normalspurigen Bahn von 
Cilli nach Wöllan (10 kvi lang) und der schmalspurigen (0-76 m) Linien Pöltschach- 
Gonobitz (15 km lang) und Wieselsdorf-Stainz (II km laug) dann der im Baue begriffenen 
schmalspurigen (0'76 m) Hahnen Kapfenberg-Seebach (23 km lang) und der Marthalbahn 
(76 km lang). *) Nach einer vom Laudesausschusse aufgestellten Berechnung beträgt das 
wirkliche Anlagecapital der vorgenannten fünf Bahnlinien (166 km) fl. 6,360.000 durch 
Betheiligung des Landes in gleicher Höhe. 

Im Projectsstadium befinden sich noch die 5 Linien: Sauerbrunnbahn (33 km 
lang), Unterdrauburg-Wöllau (37 km), Zeltweg-Wolfsberg, (51 km), Nenberg- Mariazell 
(37 km) und Harfberg-Aspaug (52 km), zusammen 210 km, deren wirkliches Anlage- 
capital 18,820.000 fl. beträft, an welchem sich der Landes-Eisenbahnfond mit 6,620.000 
und der Landcsfonds mit 700.000 fl. betheiliget. Hiernach ist das Land Steiermark bei 
einem Eisenbahnnetze in der Lange von 375 km und einem Anlagecapitale von Uber 
25 Millionen mit einem Betrage von rund 6 Millionen Gulden in RUico. 

Im zweiten Abschnitte wird das Gesetz vom 17. December 1892, wirksam für 
das Königreich Böhmen, betreffend die Förderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung 
besprochen, welches von dem steiermärkischeu in einem wichtigen Punkte abweicht, da 
das Eintreten des Landes als Ooncessionär oder ata Bauerunternehmer nur ganz ausnahms- 
weise erfolgen soll, während die Anwendung der Zinsengarantie als Grundsatz auf- 
gestellt wird und so die Möglichkeit der Wahl zwischen verschiedenen Arten der 
Unterstützung frei läßt. 

Das Kroulaud Galizien hat ebenfalls ein Gesetz, betreffend die Unterstützung 
der Eisenbahnen uiederer Ordnung beschlossen, welches am 17. Juli 1892 in Wirksam- 

•) Siehe: .Ueber die dchmalspnrigen ateiermärkisobeu Lande«bahuon- von K. A. Ziffer. Zeit- 
schrift dca osterreichuuhen Ingenieur- und Arcliitekten-Vcreiuw» Nr. :« vom Auguat ItCCj. 

19 
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keit getreten ist und im Priuzipe dieselbe Tendenz verfolgt, aber «einem Weseu nach 
von den Gesetzen Steierraark's und Böhmen 1 « abweicht, da der Landtag von der An- 
sicht ausgegangen ist, daß die Ausführung des Baues von Nebenbahnen vorerst der 
Privatunternehranng zu überlassen wäre, die Unterstützung derselben nach genauer 
Prüfung der Projecte zn erfolgen hätte.*) 

Im dritten Abschnitte wird darauf hingewiesen, daß die Bestrebungen der Kronländer 
Steiermark, Böhmen und Galizien den Ausbau des Nebenbahnnetzes im eigenen Wirkungs- 
kreise herzustellen nicht ohne Widerspruch geblieben sind und daß sogar einzelne Kron- 
länder, wie Mähren, Niederösterreich und Schlesien, ähnlichen Bestrebungen gegenüber von 
vornherein eine ablehnende Haltung einnahmen, welcher Standpunkt eine gewisse Be- 
gründung in dem Umstände findet, daß der weitaus größte Theil der Bahnen in Oester- 
reich entweder direct oder indirect auf Staatskosten (durch Gewährung von Zinseu- 
garantie) gebaut wurden, ohne daß die Interessenten auch nur einen Kreuzer zur 
Herstellung dieser Bahnen beigetragen haben. Dieser Standpunkt hat auch im Abge- 
ordnetenhause durch Dr. St Öhr prägnanten Ausdruck gefunden. Eine weitere Ein- 
wendung gegen die Länderorganisation ist in den staatsrechtlichen Verhältnissen 
Oesterreichs begründet, indem befürchtet wird, daß die Einflußnahme der Länder auf 
dem Gebiete des Nebenbahnwesens die föderativen Bestrebungen unterstützen könnte 
was auch Graf Wurmbrand in seiner am 8. März 1. J. im Abgeordnetenhause ge- 
haltenen Rede zugab, indem er selbst der Befürchtung Ausdruck verlieh, daß gewisse 
Landtage vielleicht durch ihre nationale Majorität nicht ganz vorurteilsfrei in der 
Verkeilung der Eisenbahnen sein könnten als andere. Der Verfasser hebt ferner 
hervor, daß abgesehen von diesen Erwägungen allgemeiner Natur auch eine Reihe sach- 
licher Bedenken gegen die Organisation des Nebenbahnwesens durch die Länder geltend 
gemacht wurde und weist er sodann mit Bezugnahme auf seine gediegene Schrift „Die 
finanzielle Sicherstellung des Loealbabnwesens in Oesterreich", Wien 1893**) darauf 
hin, daß durch die Betheiligung des Landes bis zu % des Anlagecapitales, sei es durch 
den Bau von Bahnen in eigener Regie oder durch Qewährnng der Zinsengarantie ein 
unsicherer Factor in das Landesbudget eingeführt wird, dessen Einflussnahme auf die 
Gestaltung der Landesfinanzen sich vorläufig gar nicht absehen lasse, welcher Stand- 
punkt auch von Herrn Rochlitze r, dem Vertreter der Grazer Handelskammer im 
steierischen Landtage, eingenommen wurde. Der Verfasser bespricht sodann das bisherige 
Betriebsergebnis der im öffentlichen Verkehre stehenden steierischen Landesbahnen, wornach 
Cilli-Wöllan im ersten Jahre eine 3-6%ige Verzinsung ergab und die Einnahmen dieser 
Linie in den ersten fünf Monaten des Jahres 1893 eine Abnahme um 31% erfuhren. 
Die beiden schmalspurigen Linien Pöllschach Gonobitz und Wieselsdorf-Stainz in der 
Länge von zusammen 26 km hatten bisher eine Monatseiunahme von ungefähr 2400 fl. 
Veranschlagt man die gesammte Jahreseinnahme mit 29.000 fl., so ergibt sich bei An- 
nahme von 22.000 fl. Materialausgaben ein Ertrag von 7000 fl. für ein Capital von 
620.000 fl., also etwas mehr als 1%.'**) 

In Böhmen und Galizien liegen über die Durchführung der Localbahngesetze 
noch keine Erfahrungen vor und wenn für Böhmen bei dem Reichthum dieses Landes, 
das finanzielle Risico vielleicht weniger bedenklich ist, so überwiegen nach Ansicht des 
Verfassers hier die Bedenken politischer und nationaler Natur, welche letztere im Hin- 
blicke auf den in der letzten Session des Landtages eingebrachten Antrag eines jung- 



•) Siebe Seite S5i. 

**) A. Hartleben's Verlag. 9 Bogen Uctav. Preis '2 fl. Siehe auch : Besprechung dieser Schrift 
von E. A. Ziffer im „Civil-Techniker" Nr. 5 vom 12. März 1W3. 

•••) Nach Mittheilungen des Laudeseisenbahn-Directors Wurmb sollen sich die jährlichen 
Betriebsaasgaben auf circa r>00 fl. pro Kilometer stellen, daher für beide Linien auf 13.000 fl., so daß 
ein üebersebuss von W.(XO fl. verbleiben würde. Die Verzinsung wurde bei den anßerordentlioh ge- 
ringen Betriebskosten doch nur etwa« mehr als y»/o botragen. 
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czechischen Abgeordneten, wonach in den Landeseisenbabnrath kein Deutscher gewählt 
werden dürfe, der nicht der czechischen Sprache mächtig ist, nicht unbegründet er- 
scheinen. 

In dem vierten Abschnitte findet der Verfasser, daß die Erörterungen, welche 
an die Wirksamkeit der in den Kronläudern beschlossenen Nebenbahngesetze geknüpft 
werden, im allgemeinen sehr gering sind, und wenn auch die Action in Steiermark bis 
au eiuem gewissen Punkte zu führen, der starken Initiative des Landeshauptmannes 
Grafen Wurmbrand gelungen ist, doch nicht übersehen werden darf, daß die Gesetze 
in Böhmen und Galizien den Bau der Bahnen durch das Land in letzter Linie in 
Aussicht nehmen und daher das Zustandekommen neuer Localbahneu auch in Zukunft 
der Betheiligung der Privatunternebmung überlassen bleibt, deren Eingreifen im wesent- 
lichen von der Art und dem Umfange der Zugeständnisse und Begünstigungen seitens 
des Staates abhängig sein wird. 

Er verweist sodann auf die Notwendigkeit, daß der Staat in unmittelbarer 
Weise seinen Einfluss auf die Entwickelung des Nebenbahnweaens ausüben müsse und 
gedenkt der Erklärung, welche der Abgeordnete Dr. Raas namens der deutschliberalen 
Partei gelegentlich der Verhandlung im Abgeordnetenhause Uber die Gesetzesvorlagen, 
betreffend die Gailthalbahn und die ostgalizischen Eisenbahnen abgegeben hatte. 

In der Debatte zn dem Antrage des genannten Abgeordneten erinnerte der 
llaudelsminister Marquis Bacqu ehern an die frühereu Gesetzentwürfe und bemerkte, 
daß als Beteiligung des Staates an der Capitalsbeschaffuug zum Zwecke des Baues 
von Privatbahnen vom Reiehsrathe in den letzten fünf Jahren zusammen 3,040.000 
Gnlden bewilligt wurden, daß im Laufe des Jahres 1892 196 Localbahnprojecte mit 
den Bewerbungen um die Concession und um materielle Unterstützungen in den 
Vordergrund getreten sind; welche Projecte einen Kostenaufwand von 169 Millionen 
Gulden erheischen würden. Ferner wären noch die Kosten für die Ergänzung des 
Hauptbahnnetze« mit 130 Millionen hinzuzurechnen, so daß nach Abschlag der 
Beitragsleistungen des Landes und der Interessenten mit 10% bei den Localbahnen 
und mit 5% bei den Hauptbahnen und nach Hinzurechnung der Geldbeschaffungskosten 
nnd Intercalarziusen und bei einer voraussichtlichen Verzinsung des Anlagecapitales 
zwischen l>/a bis 3*Yo, die Jahreslast für die Durchführung des gesammten Program mes 
in den ersten Jahren zwischen 8—9 Millionen betragen dürfte. 

Der Verfasser erwähnt dann die an verschiedene Bahnverwaltungen und andere 
Factoren gerichtete Umfrage des k. k. Handelsministeriums vom 8 Juni 1893 über die 
im Interesse einer wirksamen staatlichen Förderuug des Localbahnwesens im Wege der 
Reichsgesetzgebung zu gewährenden Begünstigungen und die von der Regierung in 
Aussicht genommenen Erleichterungen in administrativer Wirkungsweise/) Nach der 
Meinung Sonnenschein's darf der Erfolg derartiger administrativer Erleichterungen 
nicht überschätzt werden, da, wenn es auch keinem Zweifel unterliegt, daß hiedurch die 
Existenzbedingungen der schon im Betriebe befindlichen Nebenbahnen wesentlich er- 
leichtert werden können, sie doch kaum geeignet sein dürften, auf das Zustandekommen 
neuer Linien bestimmend einzuwirken. Anderenfalls aber ist die österreichische Eisenbahn- 
politik, deren Leitstern das Staatsbahnsystem bildet, außer Stande, eine Aenderung in 
den Communications-Bedingnissen eintreten zu lassen, die wohl eine regere Betheiligung 
zur Folge haben mttsste. Der Autor kommt zu der Folgerung, daß der Staat selbst 
genötbigt sein wird, eine Organisation zu schaffen, die es ermöglichen würde, allen 
betheiligten Factoren als: Staat, Land, Gemeinden und sonstigen Interessenten die Mittel 
für den Bau von Nebenbahnen sicherzustellen und daß erat dann, wenn sich die Staats- 
verwaltung an die Spitze dieser Organisation stellen wird, das zum Bau erforderliche 



•) Siehe lieft 4 und 5 der Vereinsmlttheilungen, Seite layitt und 156/191. 

19* 
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Capital unter den günstigateu Zinstuflverhäknissen zu b^sclnftea möglich erscheiut, 
während die für einzelne Linien beabsichtigte Ausgabe van Nebenbahn - Schuld- 
verschreibungen wohl nur auf einen beschränkten Markt rechnen kauu. Der Verfasser 
schließt diese Ausführungen mit der Meinungsäußerung, daß eine befriedigende Lösung 
der Localbahufrage nur durch eine Organisation ähnlich jener der Wiener Verkehrs- 
anlagen gefuuden werdeu köune. 

Im letzten fünften Abschnitte macht der Verfasser einige Bemerkungen über den 
Eiufluß der Tarifpolitik auf das Nebenbahuwesen und vertritt die Ansicht, daß die 
Anwenduug höherer Einheitssätze, welche durch die vermehrten Betriebskosten and mit 
der Notwendigkeit begründet wurde, die Rentabilität und das Zustandekommen neuer 
Bahnlinien zu begünstigen, große Nachtheile im Oefolge habe, die in dem Grade zunehmen, 
als durch die Herabsetzung der Tarife auf dem Huuptbahnnetze, sowohl seitens der 
Staatsbahnen als der Privatbahuen, die vorhandene Ungleichmäßigkeit in den Productions- 
Verhältniasen erschöpft wird. Die differeuzielle Behandlung der durch Nebenbahnen be- 
dienten Verkehrsgebiete beschränkt sich nicht nur auf die Verschiedenheit der Einheits- 
sätze, sondern sie wiril auch bedingt durch das auf die Hauptbahn beschränkte System 
des Staffeltarifes, sowie die Auwendung des Stafteltarifes im gemischten Eisenbahnsysteme 
überhaupt zu ernsten Bedenken Anlass geben inuss, so treten die ungünstigen Wirkungen 
desselben iu umso höherem Grade zu Tage, wenn durch die gesonderte Tarifbildung bei 
jeder einzelnen Luealbahn, ob sie sich im Staats- oder Privatbetriebe befindet, die 
Anzahl der minderwerthig behandelten Verkehrsgebiete erhöht wird, wo mach Verkehrs- 
gebiete erster und zweiter Ordnung geschaffen würden. Die Folge davon ist, daß Local- 
bahnen in Oesterreich nur zum geringen Theile eine Verbesserung der Productious- 
bedingungeu herbeigeführt haben ; in der Regel haben sie sich darauf beschränkt, die 
Achsfracht zu ersetzen. Aehnliche Einwendungen wurden auch vom Abgeordneten 
Dr. Sernitz im steiermärkischeu Landtage in der Sitzung vom 26 April 1893 durch 
Anführung einiger besouders drastischer Fälle erhoben. Der Autor zweifelt nicht, daß 
sich bald die Erkenntnis von der Notwendigkeit der Herstellung eines einheitlichen 
Tarifniveaus auf Haupt- und Nebenbahnen wenigstens innerhalb bestimmter Verkehrs- 
gebiete Bahn brechen wird und es wird auf die Dauer kaum zu rechtfertigen sein, daß 
man den ueuerschlossenen Verkehrsgebieten Erleichterungen benimmt, deren sie doch 
naturgemäß iu höherem Grade bedürfen, als die seit Jiihrzehnten von einer Eisenbahn 
durchzogenen Gebiete. Er schließt seine Schrift damit, daß die stete Zunahme des 
Consnms in Oesterreich längst nicht mehr im Verhältnisse zur Entwickeluug der 
Production stehe, eine Erscheinung, welche in der Verschlechterung der Handelsbilanz 
ihren ziffermäßigen Ausdruck tindet. Mehr denn je bedarf die Production in diesem 
Zeitpnukte des Impulses verbesserter Verkehrsmittel. 

Der Abhandlung sind beifügt: das Gesetz vom II. Februar 1890, wirksam für 
das Herzogthum Steiermark, betreffend die Förderung des Localeisenbahnweseus ; das 
Gesetz vom 17. December 1892, wirksam für das Königreich Böhmen, betreffend die 
Förderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung und das Gesetz vom 17. Juli 1893 
fiir das Königreich Galizien und Lodomerien mit dem Großherzogthura Krakau, be- 
treffend die Unterstützung von Eisenbahnen niederen Ranges, ferner eine Zusammen- 
stellung der Grundtaxen für die Personen-Beförderung auf den k. k. Staatsbahnen 
und den vom Staate betriebenen Localbahnen, ans welcher die Verschiedenheit der 
Tarife zu ersehen ist. Die Fahrjirei.se variiren iu der I. Cl. von 3 bis 6 kr., in der II. Ol. 
von 2 bis 4 kr. und in der III. Gl. von 1 bis 25 kr. pro Person und Kilometer aus- 
schließlich der Stempelgebühr. Der Aufsatz enthält weiters eine Gegenüberstellung der 
in den Jahren 1889 und 1892 erzielten Einnahmen (Personen und Gepäck) von 14 Local- 
bahnen, welche den Zonentarif eingeführt haben, und von sieben Localbahnen, für welche 
der Zonentarif keine Giltigkeit hat. In beideu Fällen wird eine Erhöhung der Eiunahmen 
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pro 1892, ausgenommen der Kolomeaer Loealbahnen, *) nachgewiesen, woraus aber 
Schlüsse nicht gezogen werden können. 

Eine Tabelle gibt eine vergleichende Uebersicht der Gütereinheitssätze für die im 
Betriebe der k. k. fiaterr. Staatsbahnen befindlichen Loealbahnen und der auf den Linien 
der k. k. Staatsbahnen giltigen Tarif-Einheitssätzen, und eine Tabelle vergleicht die 
Tarif-Einheitssätze für die Loealbahnen der Kaiser Fenlinands-Nordbahn mit den Tarif- 
Einheitssätzen für die Hauptlinieu derselben Bahn; hieraus sind die grolien Ver- 
schiedenheiten in der Höhe der Tarifsätze zu entnehmen, dieselben variiren beim ge- 
wöhnlichen Eilgute von 0-8 bis 2 kr., für ermäßigtes und für besonders ermäßigtes 
Eilgut von 0-5 bis *2 kr. pro lOOfy und Kilometer; bei den Gütcrclassen I von 0-5 
bis 1-2 kr., II von 0 5 bis 12 kr. Bei der Clause A von 0-2 bis 0-80 kr., bei Ii von 
012 bis 0 80 kr., bei C von 010 bis 0 80 kr., beim Specialtarif 1 von 0 1»> bis 0-80 kr., 
bei 2 von 012 bis 0 80 kr. und bei 3 von 0 08 bis 0 80 kr. pro 100% und Kilometer. 
Zum Schlüsse sind noch eine Nachweisnng der Länge, Betriebsleistungen und Einnahmen 
von 24 «sterreiebischeu Loealbahnen im Jahre 1892 mit einer Gesammtlänge von 1214/. «», 
worans eine durchschnittliche Jahres-Einnahme pro km im Jahre 1888 mit 3569 fl. und 
pro 1892 mit 4517 fl. hervorgeht und eino statistische Zusammenstellung der dem Ver- 
bände der österr. Loealbahnen angehörenden Localbahn-Unternehmungen pro 1891, welche 
aber leider nicht alle Loealbahnen umfasst und daher kein vollständiges Bild zu liefern 
vermag, beigegeben.**) 

Die klaren Ausführungen des Verfassers bezeugen dessen gründliche Kenntnis 
der bei den Loealbahnen in Oesterreich bestehenden Verhältnisse. Seine Meinung über 
eine für das Nebenbahnwesen zu schaffende neue Organisation, au deren Spitze die 
Staatsverwaltung stehen soll, ist gewiss nicht ohne Berechtigung. Es ließe sich jedoch 
darüber streiten, ob alle diese Anschauungen des Autors unter den verschiedenen ob- 
waltenden Umständen auch die richtigen wären, insbesondere seheint mir, daß rück- 
sichtlich der Tarifpolitik eiu Nivelliren der Einheitssätze der Loealbahnen mit jenen der 
Hauptbahnen nicht als allgemein erforderlich angesehen werden könne und daß auch 
hier nur nach Maßgabe des vorhandenen Bedürfnisses vorgegangen werden sollte. 

Die Anlagen zu dem Aufsätze sind eine willkommene Beigabe, welche über die 
Personenfahrpreise, OUtertarifsätze, Betriebsleistungen uud Einnahmen aus dem Personen- 
nnd Oüterverkehre der Loealbahnen Oesterreichs einen werthvollen Aufscbluss geben. 

Die Abhandlung kann Allen, die sich mit dem Studium des Localbahnweseus be- 
schäftigen, bestens empfohlen werden. 

Wien, Ende September 1893. 

E. A. Zi f fer. 



Oesetz vom 17. Juli 1893,***) wirksam für das Königreich Oalizien und 
Lodomerien sammt dem Oroflherzog/thume Krakau, betreffend die 
Förderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung;. 

Mit Zustimmung des Landtages Meines Königreiches Galizien uud Lodomerien 
sammt dem Großhcrzogthuine Krakau, finde Ich anzuordnen, wie folgt: 

§ 1. 

Der Bau von Eisenbahnen niederer Ordnung (Loealbahnen, Socundärbahnen 
Vicinalbahnen, Tramways u. dtrl ), welche für den öffentlichen Verkehr bestimmt, vom 

*) Di.' Verminderung der Einnahmen aU8 dein Personenverkehr« ist der EinuchnmknnK der 
Bohrarbeiten in dem Nanht anbiete Sloboda-RnnRiirska zuzuschreiben, wodurch eine «rote Anzahl von 
Arbeitern und sonstigen Bediensteten abgezogen ist. 

••) Siehe Bericht des Verbandes der ü.sforr. Loealbahnen für das Jahr IM'-'. 
*••) Enthalten in dorn am -l>. August ISV« atiapcsebeni-u XII Stücke des Laiides-r.esetz- und 
Verordnungs-Blatt»* für das Königreich <iali/i->n und I.odoni. rien unter Nr. 4-'. Siehe J. Heft Seite "•.». 
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Standpunkte der Landesinteressen nützlich und nothwendig sind, wird vom Lande nach 
Möglichkeit gefördert: 

«) durch Gewährung verzinslicher Darlehen; 

Ii) durch Uebernahme von Actien der Eisenbahnunternehmung auf das Land; 
c) durch die in eigener Verwaltung des Landes zu bewirkende Durchführung des 
Baues der Eisenbahn. 

§ 2. 

Die im § 1 bezeichnete Förderung kann eintreten, wenn: 

a) die Nützlichkeit und Notwendigkeit des beabsichtigten Eisenbahnbaues vom 
Standpunkte der allgemeinen Landesinteressen durch Beschloss des Landtages 
anerkannt wird; 

b) wenn seitens der interessirten Factoren, d. i. seitens des Staates, der Bezirke, 
Gemeinden, Gutsgebiete und Privatpersonen oder blos seitens eines dieser Factoren 
die Deckung mindestens eines Drittels des Anlagecapitals der betreffenden Babn 
im Nennwerthe durch die zu leistenden Beitrage entweder k fond perdu oder 
gegen Uebernahme von Stammactien im vollen Nennwerthe in rechtsverbindlicher 
Weise zugesichert wird oder falls dieselben die Verpflichtung zur Deckung 
mindestens eines Drittels der zur Verzinsung und planmäßigen Tilgung dieses An- 
lagecapitales erforderlichen Jahresrate in rechtsverbindlicher Form Übernehmen. 

§ 3. 

Der Landtag bezeichnet in jedem einzelnen Falle, ob die Förderung des Baues 
der Eisenbahn niederer Ordnung seitens des Landes im Sinue des § 1 , lit. «), 6), c) oder 
auf irgend welche andere Weise einzutreten hat, und bestimmt das Ansmaß der finan- 
ziellen Betheiligung des Landes an der Unternehmung. 

Eine Betheiligung des Landes an der finanziellen Unterstützung des Baues von 
Eisenbahnen niederer Ordnung bat nur insoweit einzutreten, als die Beschaffung der 
Geldmittel zu einer derartigen Herstellung der Bahn, wie sie ein regelmäßiger, den 
Anforderungen der localen wirtschaftlichen Verhältnisse angepasster Verkehr erfordert, 
nothwendig sein wird. 

§ 4. 

Die Uebernahme des Baues der im 4? 1 bezeichneten Bahnen niederer Ordnung 
kann im Sinne der Bestimmungen dieses Gesetzes durch das Land in eigener Ver- 
waltung stattfinden, falls unter deu obwaltenden Verhältnissen die Durchführung de* 
Baues in der Verwaltung des Landes sich am zweckentsprechendsten darstellt 

Der Bau der Eisenbahn durch das Land kann auf Grund einer vom Landes- 
ausschusse zu diesem Zwecke zu erwerbenden Bau- und Betriebs Ooucessiou oder in 
Ausführung einer von dritten Personen erworbenen Concession in Gemäßheit der für 
die Concession irung, den Bau und Betrieb vou Localbahnen geltenden gesetzlichen Vor- 
schriften erfolgen. 

Unter diesen Bedingungen ist das Land berechtigt, einen von anderen Unter- 
nehmern nach den Bestimmungen dieses Gesetzes in Angriff genommenen Bahnbau mit 
Genehmigung der Regierung zur weiteren Durchführung auf Kosten der Unternehmer 
nach Maßgabe der mit den Letzteren und mit den Interessentenkreisen diesfalls abge- 
schlossenen Uebereinkoramen in eigene Verwaltung zu übernehmen. 

§5. 

Besondere Actiengesellschaften sind für jene Eisenbahuen niederer Ordnung zu 
bilden, für die die Aufbringung des Baucapitales in der Weise erfolgt, daß ein Theil 
dieses Capitales durch die seitens der Interessenten oder seitens des Staates über- 
nommenen Stammactien des Unternehmens gedeckt wird. 
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Der Sitz dieser Gesellschaften ist in der Regel im Lande zu bestimmen. 

Das Eisenbabnamt (§ 13) ist zur Besorgung der Agenden dieser Gesellschaften, 
soferne dieselben nicht von der betriebftthrenden 8 taatseisenbahn- Verwaltung (§ 7) über- 
nommen werden, berechtigt. 

§6- 

Der Bau von Bahnen niederer Ordnung, welche in Gemäßheit dieses Gesetzes zu 
Stande kommen, ist unbeschadet des dem Staate gesetz- und concessionsmüßig oder 
kraft besonderen Vorbehaltes zustehenden Aufsichtsrechtes, in einer den Interessen des 
Landes entsprechenden Weise, unter unmittelbarer Ingerenz des Landesausschusses, 
durchzuführen. Insbesondere bedarf die Vergebung der Bauarbeiten und der Lieferungen, 
welche thunlichst im Offertwege zu bewirken ist, der Zustimmung des Landesaus- 



§ 7. 

Der Betrieb (Exploitation) solcher Bahnen kann der Staatseisenbabn- Verwaltung 
gegen Vergütung der Selbstkosten des Betriebes, welche pauschalmäßig berechnet werden 
können, übertragen werden. Eine derartige Uebertragung kann einzig und allein auf 
Grund eines zwischen der Staatseisenbahn- Verwaltung und dem Landesausschusse oder 
zwischen dieser Verwaltung und der Verwaltung der betreffenden Eisenbahn niederer 
Ordnung abzuschließenden Betriebsvertrages erfolgen und ist im letzteren Falle der 
Vertrag vom Landesausschusse zu bestätigen. Für jede auf Grund dieses Gesetzes her- 
gestellte Bahn ist eine besondere Betriebarechnung zu führen. Diese Bestimmung gilt 
auch für jene Bahnen, für die keine selbständige Actiengesellsuhaft (§ 5) gebildet wird. 

§8. 

Die Priori tätaactien der auf Grund der Bestimmungen dieses Gesetzes herge- 
stellten Bahnen geben das Recht des Anspruches einer vierprocentigen Vorzugsdividende 
vor den Stammactien. Die im Sinne der Bestimmungen dieses Gesetzes (§ 1) in den 
Besitz des Landes gelangten Prioritäts- und Stammactien können vor Ablauf der ersten 
zwei Jahre vom Zeitpunkte der Betriebseröffnung der Eisenbahnlinie an, für dereu Her- 
stellung sie emittirt worden sind, nicht veräußert werden. 

§9. 

Haben sich bei der Führung des Baues einer Bahn niederer Ordnung durch das 
Land die Interessenten zu Beitragsleistungen verpflichtet (§ 2), so sind die rechnungs- 
mäßig ermittelten Zuschussbeträge innerhalb sechs Monaten nach Ablauf des Budget- 
jahres, vorbehaltlich der nachträglichen Austragung der bei der Prüfung der Rechnung 
durch die Staatsverwaltung sich etwa ergebenden Anstäude, an die Casse des Landes- 
ausschusses einzuzahlen. Beiträge für eine Localbabn, zu deren Leistung sich die Be- 
zirke oder Gemeinden verpflichtet haben, sind alljährlich in das Bezirks- oder Gemeinde- 
budget einzustellen. Rückständige Leistungen der Parteien werden über Verlangen des 
Landesausschusses von den Bezirken, Gemeinden und einzelnen Interessenten im Wege 
der politischen Execution eingebracht. 

§ 10. 

Die vom Landtage zum Bahnbaue gewährte Landes-Subvention ist in Jahresraten 
in das Präliminare des Landesbudgets einzustellen und ist daselbst auch für deren 
entsprechende Bedeckung vorzusorgen. Die Landesbank des Königreiches Galizien und 
Lodomerien sainmt dem Großherzogthume Krakau ist grundsätzlich zur Vermittlung der Auf- 
bringung der erforderlichen Geldmittel zur Förderung des Baues der Eisenbahnen berufen. *) 



•) Mit Bezug auf Heft 2, Seite 171, betreffend die Eisenbahn-Darleben, wird mitgetheilt, 
das Ministerium die vom Landtage beschlossene Aenderung der Statuten der Galir. isohon 
Landesbank, wonach in dieser Bank eine eigene Abtheilung zur Förderung des Localbahnweaens 
durch Kmittirung von Kisenbahn- Obligationen errichut werden soll, genehmigt hat, 
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§ 11. 

Der Landtag beschließt: 

1. Uber den Ban von Bahnen, welche auf Grand diese« Gesetzes hergestellt 
werden sollen; 

2. über die Veräußerung oder Verpachtung der auf Grund dieses Gesetze» vom 
Lande hergestellten Bahnen; 

3. über die näheren Modalitäten der Geldbeschaffung für die durch das Land 
auszuführenden Bahnen (§ 4 und 10); 

4. über die Art und Höhe der den einzelnen Babnunternehmungen an9 Landes- 
mitteln zu gewährenden finanziellen Unterstützung. 

§ 12. 

Dem Landesausschusse obliegt im allgemeinen die Vorbereitung und Antrag- 
stellung hinsichtlich der nach § 11 der Beschlussfassung und Entscheidung des Land- 
tage» vorbehaltenen Angelegenheiten, sowie die Durchführung der diesfalls vom Land- 
tage gefassten Beschlüsse. 

Insbesondere obliegt dem Landesausschusse die Prüfung der vorgelegten Projecte, 
sowie die Einleitung uud Durchführung der Vorerhebungen, Verhandlungen und Be- 
rathnngen zum Zwecke der Sicherstellung des Banes von Eisenbahnen auf Grund dieses 
Gesetzes, der Abschluss von Präliminar vertragen mit den Interessenten, Unternehmern 
und Eisenbahnverwaltungen, sowie die Vornahme der erforderlichen Vereinbarungen mit 
der Staatsverwaltung, die Erwerbung der definitiven Conccssion für vom Landtage 
beschlossene, in der Verwaltung des Landes durchzuführende Bahnbauten, der Abschluss 
der Bau- und Lieferungsverträge für die durch das Land zu banenden Bahnen, der Ab- 
schluss von Betriebsverträgen, die Ueberwachung des Baues und de3 Betriebes der 
Bahnen, die Ueberprilfung der Betrieb«- und Ertragsrechnungen, sowie die Durchführung 
der in Gemäßheit dieses Gesetzes und der Beschlüsse des Landtages notwendigen 
finanziellen Transactiouen. 

Der Landesausschuss kann auch Über Ausucben der Interessenten die Ausarbeitung 
von Projekten und Ertragsrechnungen von Bahnen niederer Ordnung gegen Ersatz der 
Kosten dieser Arbeiten besorgen. 

§ 13. 

Zur Besorgung der technisch-administrativen Geschäfte in Ansehung der auf Grund 
dieses Gesetzes herzustellenden Localbahuen, insbesondere zur Prüfung der vorgelegten 
Eisenbahnprojecte vom technischen und conimerciellen Standpunkte, wird ein als Exe- 
cutivorgan des Landesausschuases fungirendes Laudeseisenbahnamt errichtet (§ 15). 

§ U. 

Zur Prüfung der auf Gruud dieses Gesetzes zu fördernden Localbahnprojecte und 
zur Erörterung der in Bezug auf den Bau und Betrieb solcher Localbahnen sich 
ergebenden Fragen wird ein Landeseisenbahnrath errichtet 

§ 15. 

Die Zusammensetzung, die Organisation und der Wirkungskreis des Landeseigen- 
bahnamtes (§ 13), sowie des Landeseisenbahnrathes (§ 14) wird vom Landtage über 
Antrag des Landesausschusses festgesetzt werden. 

§ 16. 

Mit der Durchführung dieses Gesetzes werden Meine Minister des Innern, der 
Finanzen und des Handels betraut. 

Franz Joseph m. p. 

Taaffe m. p. Steinbach m . p. Racquehem m. p. 
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IV. Neuerungen auf dem Gebiete des Local- und 

Strassenbahnwesens. 

Hemmschuh und Geleisevorleger (Patent Weber). 

Die sächsische Webstahlfabrik (Louis Schönherr) in Chemnitz erzeugt die 
hier beschriebenen patentirten Weber'schen Hemmschuhe mit stählerner Auffahrts- 
Bpitze und beweglichen Seitenffihrungen, welche den Zweck haben, Eisenbahnfahr- 
zeuge beim Rangiren auf beliebige Entfernungen und bei verschiedenen Geschwindig- 
keiten zum Stillstände zn bringen, sowie Geleisevorleger, welche aus zwei derartigen 
Hemmschuhen besteben, jedoch mit nur je einer immer festen Führung, welche durch 
eine in der Mitte schleifenartig gebogeue federnde Verbindungsstange mit einander 
verbunden sind. 

Diese Apparate sind nach vorgenommenen Versuchen in verschiedenen Betrieben 
in Verwendung und sollen sich bestens bewährt haben. 

Die Sächsischen Staatsbahnen haben bereits Uber 100 Apparat« in Verwendung, 
die sich eines großen Beifalles erfreuen. 
Der Preis stellt sich ab Chemnitz i 

für den Hemmschuh . . auf 35 Mk. 
, „ Geleisevorleger . „ 70 „ 

zahlbar per comptant. 

Die Fabrik ist auch bereit, um die Beurtheilung dieser Apparate den Bahnver- 
waltungeu aus eigener Anschauung zu ermöglichen, einen Hemmschuh auf beliebige 
Zeit probeweise zu Versuchen zn überlassen. 

Beschreibung: 

Dieser Hemmschuh ist aus bestem Mitiseisen hergestellt, ein Material, welches 
gegen Schmiedeeisen und Stahlguss den großen Vorzug besitzt, daß es gegen ersteres 
zäher, demnach weniger der Abnützung unterworfen ist, und sich doch nicht wie der 
Stahlguss glatt und hart läuft, daher in seiner Bremswirkung gleich bleibt Der Schuh 




Fig. 1. 

ist mit einer kurzen, sehr widerstandsfähigen, stählernen Auffahrtspitze versehen, die 
zufolge ihrer Construction vollständig kalt bleibt, so daß weder ein Abbrechen noch 
ein Aufbiegen stattfindet, wie dies bei anderen Systemen der Fall ist. 

Ferner besitzt der Schuh an jeder Seite eine bewegliche Führung, die sich am 
Ende um einen gemeinsamen Bolzen dreht. Diese beweglichen Führungeu haben 
gegenüber den Scbnheu mit fes-teu Führungen den großeu Voitheil, daß der Schuh 
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nicht nur für jeden beliebigen, breitgefahrenen Schienenkopf, sondern auch für Schienen 
mit Winkellaschen zn verwenden ist. Es braucht daher der Schuh nicht breiter zu 
sein, als der normale Schienenkopf, wohingegen bei anderen Schuhsystemen die Ent- 
fernung der seitlichen Führungen bis zu 10 mm grüßer ist, was zur Folge hat, daß 
diese Schuhe schief auf die Schiene gesetzt werden können, demzufolge keinen Halt 
auf derselben haben und beim Auflaufen der Fahrzeuge leicht weggeschleudert werden. 

Mit dem Webe r'schen Hemmschuh lassen sich ein bis sechs beladene Wagen 
bei 30 bis 40 km Geschwindigkeit auf Geleisen mit W i n k e 1 1 a s fl h e n und auf breit- 




Fig. 2. 

gefahrenen Schieuenküpfen bis zu 80mm anstandslos auffangen, außerdem kann 
man ihn auch iu den schärfsten Curven auf den äußeren Schienenstrang auf- 
setzen, was bei anderen Schuhen absolut nicht auszuführen ist. 

Der Schuh ist in Folge seines förmigen Querschnittes äußerst widerstandsfähig 

und wegen seines nur 16% betragenden Gewichtes sehr leicht zu handhaben; dessen 
Behandlung ist höchst einfach und bedarf keiner großen Aufmerksamkeit, ob er auch 




Fig. 3. 

parallel mit der Schiene steht, wegen des geringen Spielraumes zwischen den beweg- 
lichen Führungen. 

Der Schuh wird einfach mit der Spitze gegen das aufzuhaltende Fahrzeug auf 
die Schiene gesetzt und wird sich bei der Rückwärtsbewegung, sobald der Schuh eine 
Winkellasche oder einen breitgefahrenen Schienenkopf zu passiren hat, die äußere Führung 
nach aufwärts bewegen (siehe Fig. 1), so daß der Schuh ungehindert seinen Lauf 
nehmen kann. Sobald dies geschehen ist, stellt sich die Führung durch ihr eigenes 
Gewicht wieder in ihre frühere Lage ein (Fig. 2). 
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Au dem Schah befinden sich keine Theile, die einer öfteren Beparntur unter- 
worfen sind. Der Auflauf der Fahrzeuge erfolgt völlig stoßfrei und der Ablauf 
von selbst. 

Bei trockener Witterung empfiehlt es sich, die beweglichen Führungen an der 
inneren Seite mit Oel oder Graphitachmiere au bestreichen, wodurch die Abnutzung 
vermindert und ein eventuelles Aufsteigen vermieden wird. 

Die federnde Verbindungsstange des Geleisevorlegen (Fig. 3) hat den Zweck, 
daß die Schuhe bei verschiedenen Spurweiten zwischen 1435 und 1475 mm richtig auf 
und an den Schienen liegen und ein freies ungehindertes Auflaufen der Eisenbahnfahr- 
zeuge gestattet, was bei Geleise Vorlegern mit fester Verbindungsstange nicht der Fall 
ist, weil diese nur für eine bestimmte Spurweite zu gebrauchen sind und beim Gebrauche 
derselben ein häufiges Defectwerden und Verbiegen der festen Stange zur Folge hat 
und zu Entgleisungen Veranlassung gibt 

Dieser Geleisevorleger läast sich leicht und bequem in das Geleise einsetzen und 
herausheben und dient zum Aufhalten einer größeren Anzahl Eisenbahnfabrzeuge nnd 
als Sicherheitevorrichtung bei Endgeleisen. 



Ueber Motorbahnen (System Daimler). 

Von J. E. Btereni, General-Vertreter dieses System» für Oesterreich. 

Unter jenen Antriebsmotoren für Schienenfahrzeuge, welche dem Fortschritte der 
letzten Zeit ihre Entstehung verdanken, hat sich der Daimler'sche Patent-Petrol-Lnft- 
Motor rasch in vorteilhafter Weise bemerkbar gemacht und in einer Anzahl von Tram- 
bahn - Anlagen dieses Systems theila temporären, theils dauernden Betriebes (Aus- 
stellungen Wien 1890 und 1892, und Palenno 1891, Bremen, Ginneken) bereits prac- 
tisch bewährt 

Das Wesen der Petrol-Gasmaschine im allgemeinen als bekannt voraussetzend, 
soll hier nur kurz über den Daimler-Motor gesagt werden, daß er sich als schnell- 
gehende Maschine durch eine einfache Construction und durch bescheidene Baum- nnd 
Gewichtsverbältnisse auszeichnet Er besteht im wesentlichen aus dem stehend an- 
geordneten Arbeits - Cylinder, aus dem besonders conat ruhten Petrol-Verdnnstunga- 
Apparat welcher Petrol von 0-68— 070 specifischem Gewichte (Benzin) in Außen-Luft- 
Temperatur enthält und von welchem der Motor selbstthätig jeweils seine Charge 
Petroldunst unter gleichzeitiger Aufnahme von atmosphärischer Luft absangt, endlich 
aus der Brennerlampe, welche durch Erhitzung der mit dem Verbrennungaraume com- 
municirenden GlUhstifte die Verbrennung des Arbeitsgemisches unterhält Es sei gleich 
an dieser Stelle bemerkt daß das Petrol-Verdunstungsgefäß Material für einige Stunden 
Betrieb aufnimmt und daß das — separate — Beservoir für die Lampe ein ent- 
sprechendes Baumverhältnis zeigt. 

Nach Art seiner Construction ist eine Explosionsgefahr hinsichtlich des Motors 
nicht gegeben und ist nur bei der Füllung mit Material die uöthige Vorsicht zu 
beobachten. — Die Cylinderköpfe in ihrem oberen Theile (Explosionsraum) erfordern 
Wasserkühlung. Die Inbetriebsetzung des Motors erfolgt in 2 — 3 Minuten, durch Auf- 
zünden der Lampe nnd Androhung der Kurbel, die Abstellung des Motors durch 
Schließung des Gasregulirhahnes in wenigen Secunden. 

Wenn zur Beschreibung der Motor-Schienenfahrzeuge geschritten werdeu soll, 
so sei zunächst gestattet, jene Typen in's Auge zu fassen, welche bei den beiden Aus- 
stellungsbahnen im Wiener k. k. Prater in den Jahren 1890 nnd 1892 von app. l l /tkm 
Länge in Verkehr gesetzt wurden. — Hier war zuerst ein offenes, sehr leicht gebautes 
Waggonet mit 12 Sitzplätzen dos-ä-dos mit einer Spurweite von BOOmw und einem Rad- 



Digitized by Google 



258 

stände von 1200 mm in Betrieb gesetzt, welches durch einen 2 //P-Daimler-Motor, der 
in einem Kästchen am rückwärtigen Ende des Waggonets untergebracht war, mit einer 
Geschwindigkeit bis zu 18 km angetrieben wurde. Der Wagenführer saß hinter der 
Maschine rittlings auf einem erhöhten Sitz. Ein Zahnrad- An trieb vermittelte die Ueber- 
tragung von der Motorwelle anf die rückwärtige Wagenachse nnd die Ein- und Ab- 
schaltung des in Gang gesetzten Motors wurde durch einen Frietionsconus bewerkstelligt, 
wozu ein einziger Verticalhebel genügte, während durch einen horizontal angeordneten 
Hebel die Umstellung auf eine der beiden vorhandenen Geschwindigkeiten von circa 8 
und 17 km ausgeführt wurde. Die Handhabung des Gasregulirhahnes endlich regnlirte 
deu Takt der Maschine, beeinflusste also auch in gewissem Kähmen die Geschwindigkeit 
des Fahrzeuges. Ein doppelmanteliges Rohr von 15 cm Durchmesser, das Kühlwasser 
enthaltend, war uuter Dach placirt und mnsste dessen Inhalt von 25- 30 I je nach der 
Außentemperatur alle 2—10 Stunden gewechselt werden. 




'-'III' Motorwa^gonrt mit 12 Sitzplätzen und at>Krnommcnrr MotorvprkleiduiiK. 



Der Daimler'sche Motor, der mit geringer Aenderung auch alB Gasmotor ver- 
wendet werden kann, consuniirt an Petrol-Benzin ungefähr y%kg pro Pferdekraft und 
Betriebstunde, was nach unserer Rechnung (in Oesterreich) circa 10 Kreuzer ausmacht. 
Diese Ziffer stellt sich bei den stärkeren Motoren etwas günstiger, ebenso auch iu dem 
Falle, als die Kraft des Motors nur theilweise in Anspruch genommen wird. Bei der 
vorstehenden Calculation der Kosten ist ein Materialpreis von tl. 13.50 pro 100 kg zu 
Grunde gelegt, wozu die Petrolsteuer von fl. 6.50 hinzukommt. Es erscheint auf deu 
ersten Blick das ungleiche Verhältnis dieser Steuerentrichtung gegenüber dem Ma- 
terialwerthe auffällig, und ist dasselbe thataächlich geeignet, einen Betrieb mit stär- 
keren Maschinen mit Rücksicht auf diese Vertheuerung des Betriebsmaterials um circa 
50% der nrsprttnglichen Kosten, überhanpt in vielen Fällen illusorisch zu machen, 
weil trotz der im concreteu Falle vorhandenen Vortheile des D a i m 1 e r'schen Systems 
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die Differenz gegenüber den Materialkosten au lerer Motor eu (Dampf etc.) eine zu große 
werden kann. Deshalb erscheinen auch die Schritte erklärlich, welche eine Aufhebung 
dieser einschneidenden Steuer speciell für gedachte Zwecke znm Ziele haben. 

Wenn nun in Rückkehr auf das vorbeschriebene 2 i/7-Waggonet die Eigen- 
tümlichkeiten des D a i m 1 e r'achen Motorbahn-Systems speciell für dieses leichteste 
Vehikel (von 620 % Gewicht im Dienste) resnmirt werden, bo ergibt sich : 

1. Daß die Schmalspur von 600mm gewählt werden kann; 

2. daß die Wahl eines Schienen- Profils bis herab auf 5 kg thunlich ist, bei 
Querschwellen-Uuterbau von 110— 1-20 m; 

3. daß mit Rücksicht auf die Einfachheit in der Bedienung der Maschine (die 
Bremsung des Wagens erfolgt mit der Ausschaltung des Motors) zur Wagenführung 
nicht gerade ein qualificirter Maschinist erforderlich ist; 

4. daß die todte Last auf das deukbar geringste Minimum herabgedrückt erscheint 
und sich dieselbe zur nutzbaren Last etwa wie 10 : 17 aus dem Grunde stellt, weil in 
ebenem Terrain der 2 #7-Motor auch die Mitnahme eines gleich großen Beiwagens, in 
Summa also von 24 Passagiren gestattet ; 

5. die Geschwindigkeit ist dabei eine solche, wie sie im Tram way- Verkehre über- 
haupt nicht in höherem Ausmaße verlangt werdeu durfte; 

6. die Kosten für Betriebsmateriale stellen Bich pro Tonnen-Kilometer beför- 
derter Bruttolast auf circa 0-42 kr ; 

7. die allgemeinen Eigenschaften des Daimler -Motors: weder zu lärmen, 
noch zu rußen oder üblen Geruch zu verbreiten, liegen auch hier vor, und eignet sich 
das System aläü auch in dieser Beziehung für die Zwecke eines öffentlichen Ver- 
kehres. 

Es darf wohl behauptet werden, daß dim-h Einrichtung einer Trambahnaulage 
mit den vorbeschriebenen Betriebsmitteln und dem hiezu erforderlichen leichten Ober- und 
Unterbau sich ein Betrieb etabliren lässt, der hinsichtlich Eiufachheit, Leichtigkeit und 
Oekonomie bei relativ bedeutender Leistungsfähigkeit nicht leicht durch ein anderes 
System übertroffen werden kann und insbesondere dann, wenn ein glatte Strecke ohne 
wesentliche Steigungen vorliegt. Ueber die Leistungen des Motors auf coupirtem Ter- 
rain soll später gesprochen werden. 

Die Aufgabe, den Motor als selbständiges Fahrzeug zu construiren, ist durch 
die D a i m 1 e r'sche Petrol-Locomotive iu befriedigender Weise gelöst, und 
waren bei der vorjährigen Ausstellungsbahn zwei derartige 4 IIP Maschinen im Be- 
triebe. Die Verwendung der Locomotive lässt die Wahl des Typus der respectiven Per- 
sonen- oder auch Lastwagen im allgemeinen frei und wird nur beschränkt durch die 
Zweckmäßigkeit der Anordnung iu Bezug auf die Spurweite und des zu erzieleuden, 
möglichst geringen Eigengewichtes der Wagen. Bei der vorerwähnten Bahnanlage 
waren zweierlei Typen von offenen Personenwagen in Verwendung : eine Dos-a-dos- 
Form für 14 Sitzplätze und zwei kleinen Perrons mit vier Stehplätzen und ein Type 
nach Art der bekannten offenen Tramwaywaggons mit fünf Reihen Quersitze (=: 15 Sitz- 
plätzen) und zwei Perrons mit acht Stehplätzen. 

Dieses Betriebsmateriale hatte ebenso die Spurweite von 600 mm. Eine 
4 HP- Daimler -Loctmotive nun befördert in je zwei Wagen vorbeschriebener Art 
36- 50 Personen bei einer Maximalsteignng — auf kurzer Strecke — von 30°/«) und 
einem Minimal-Curven-lladius von 20 m, wobei jedoch des öfteren eine größere 
Inanspruchnahme durch vermehrte Last stattfand. Auch in diesem Falle war die größte 
der drei vorhandenen Geschwindigkeiten — von 5, 9 und 16 km — noch zu erreichen. 

Der Motor der Daimler-Locomotive ist in die Mitte des Fahrzeuges gesetzt, und 
erfolgt die Kraftübertragung auf die beiden Locomotivachsen mittelst Zahnräder und 
Kette in der Weise, daß durch Veränderung der Uebersetznngs- Verhältnisse schnell und 



2<;o 



langsam in drei Abstufungen, sodann in den verschiedenen Geschwindigkeiten durch 
Ein- und Ausschalten eines Zwischenradee vorwärts nnd rückwärts gefahren werden 
kann ; die kräftige Handbremse wirkt auf beide Achsen. Der Führerstand kann sowohl 
vorne als rückwärts gewählt werden, und ist sämmtliches Hebelwerk doppelt angeordnet. 
Der zum Betriebe für ungefähr eine Tagesleistung reichende Petrolvorrath wird in 
besonderem, unter den Sitzen angebrachtem Behälter mitgeführt, ebenso das nöthige 
Kühlwasser. Letzteres circulirt selbstthätig und wird in, auf dem Schutzdache liegenden 
Kühlrohren abgekühlt. Der Auspuff geht über Dach. Die 4 /// -Loconiotive ist inclusive 
Centraibuffer 2 80 m lang, 15 m breit, 2 6 m hoch, hat einen Radstand von 1200 m, 
Raddurchmesser von 540 mm und ein Eigengewicht im Dienste von zwei Tonnen. Sie 
zieht in der Horizontalen circa 7000 kg angehängter Last (die 6 ///'-Maschine dagegen 
app. 14.000 kg). Da der Raddruck demnach nur circa 500 kg beträgt, so konnte im 




fomplrter Zug mit einer 4 UP. Locoattive, DommIos- und Trainway-VYagen. 



vorliegenden Falle mit einem Stahlschienenprofil von 7*2 kg (Schwellen - Entfernung 
0 60—0 70 m) das Auslangen gefunden werden. 

Da der Motor — bei Belassnng der Brenuerflammen — leicht abgestellt werden 
kann, so ist der Petrolconsnm — von 1/2 P ro Pferdekraft und Stunde — factisch 
nur für die wirkliche Fahrzeit zu rechnen. Die G i n n e k e n'sche Tramweg-Maatschappy 
hat bei Verwendung einer 4 HP-Locomotive die Kosten des Motorenbetriebes gegen- 
über den Kosten bei animalischem Betriebe mit ungefähr einem Drittel der letz- 
teren constatirt. 

Es erscheint die Frage am Platze, wie sich der Motor bei Steigungen im Terrain 
verhält. Was hierüber an practischen Erfahrungen vorliegt, beantwortet diese Frage 
in günstigem Sinne ; die 4 //P-Locomotive tiberwindet mit 5000 kj angehängter La9t 
noch eine Steigung von 20 » 00; das 2 //P-Waggonet mit 2000 kg Eigengewicht und Last 
konnte auf einer Steigung von 30 0/00 noch anfahren; dasselbe mit app. 1500 kg konnte 
bei voller Fahrgeschwindigkeit streckenweise eine Steigung von 50 o/^ noch tiberwinden 
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(Palermo 1891/92). Es soll hier Übrigens bemerkt werden, daß die Stärke der Maschinen 
effectiv nm 10—15% höher ist als die declarirte. Auf jeden Fall werden sich die 
günstigen Betriebsverhältnisse der Daimler-Motoren auch auf nicht durchwegs ebenem 
Terrain vorteilhaft erweisen. 

Hier sei noch einer eben fertiggestellten anderen Form von Motorwagen Erwähnung 
gethan, nämlich offener Wagen mit Quersitzen, seitlichem Einstieg und zwei Plattformeu 
(Tramway-Type), schmal- oder normalspurig. In der Mitte des Fahrzeuges ist eiu 
2 bis 4 HP -Motor eingebaut, Petrol- und Wasserreservoir, sowie der Antriebs- 
Mechanismns unter dem Boden des letzteren untergebracht, und der Wagenführer hat 
den Staudort neben der Maschine, da die Breite des Motors noch genügend Kaum dafür 
belässt. Besitzt die Bahn keinen eigenen Bahnkörper nnd ist die Strecke mit Bücksicht 
auf den Fuhrwerksverkehr schwieriger zu befahreu, dann nimmt der Führer seinen 
Standplatz auf einem der beiden Plattformen ein, da für diesen Fall das Hebelwerk des 
Motors auf den beiden Plattformen angewendet wird, und wodurch das Vor- und 
Rückwärtsfahren ermöglicht ist. (Siehe Fig. 1—4 der Tafel A.) Es hängt von der Spur- 
weite der Bahnanlage, sowie von dem zulässigen Badabstande ab, ob der Wagen breiter 
oder länger gebaut werden kann, wonach sich die Anzahl und Breite der mit umlegbareu 
Rücklehnen versehenen Sitzreihen richtet (sie erhalten entsprechend den Dimensionen 
3—5 Sitzplätze). Als Normale können selbst für Schmalspuren 6 Sitzreihen mit je 
4 Plätzen, und den üblichen 2 Plattformen für je 5—8 Stehplätze angenommen werden. 
Die Anordnung der Sitzplätze ist bis unmittelbar zum Motorgehäuse zulässig, dann er- 
halten die beiden dem Motor zunächst befindlichen Sitzreihen feste Rücklehnen. 

Diese Motorwagen dürften daher berufen sein, an Stelle der Pferdebahn wagen, 
welchen sie in der äußeren Adjustirung gleichen, insbesondere für den Betrieb von 
Straßenbahnen in Städten in Verwendung genommen zu werden, da auch wegen des 
ruhigen Ganges der Maschine ein Scheuwerden der Pferde erfahrungsgemäß nicht zu 
besorgen ist. 

Es ist nach dem Vorgesagten klar, daß auch der Winterbetrieb mit Daimler- 
Locomotiven bei Wahl einer nicht zu schweren Type geschlossener Wagen unter 
günstigen Bedingungen effectuirt werden kann, da auch niedrigere Temperaturen 
eine Beinträchtigung der Motorleistung nicht bewirken. Der Atupuff der Maschine 
dürfte eventuell zur Erwärmung der Coupes dienen. Nach vorliegenden Projects- 
Typen könnten geschlossene Wagen mit 12 Sitz- und 8 Stehplätzen, 600 mm 
Spur, im Eigengewichte von circa 1000 kg gebaut werden und würde eine 4 HP-Loco- 
motive demnach in Stande sein, ein bis zwei solche Wagen mit einer Geschwindigkeit 
bis zu 16 km fortzubewegen. 

Sind im Vorstehenden die besonderen Vorzüge des D a i m 1 e r'schen Trambahn- 
Systems hinsichtlich Einfachheit der Maschine und deren Bedienung, der Leichtigkeit der 
Betriebsmittel und damit des Ober- und Unterbaues, des bescheidenen Ausmaßes des Durch- 
gang-Profiles von etwa 1 5 X 2 '5 m (das eventuell noch etwas redncirt werden kann), 
endlich der ansehnlichen Fahrgeschwindigkeiten und der Oekonomie im Betriebe kurz 
skizzirt worden, so verdient noch hervorgehoben zu werden, daß das Daimler'sche System 
sich insbesondere dort wird praktisch anwenden lassen, wo temporär ungleiche Fre- 
quenz-Verhältnisse vorliegen. Handelt es sich um schwächeren Verkehr, so wird der 
2, 3 oder 4 27.P-Motorwagen genügen, beziehungsweise durch die Wahl der leichteren 
Betriebsmittel kann das Verkebrsintervall ein relativ kurzes werden. Für höhere Ver- 
kebrsanforderungen muss die 4, 6, eventuell 10 #P-PetroI-Locomotive, die in wenigen 
Minuten betriebsfähig ist, aus der Remise geholt werden, denn die Reservestellung 
von solchen wird sich auch dann rentiren, wenn die Verwendung derselben auch 
nur für eine nicht allzugroße Anzahl von Tagen gegeben ist. In Ziffern ausgedrückt 
würde auf einer 1 km langen Strecke iu der Horizontalen 
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ein 2 tfP-Motorwageu 480 Personen iu 20 Toureu 
eine 4 ZZP-LocomotWe 800 „ „ 16 „ 

pro Stunde, theoretisch, befördern können. Um indessen mit der Praxis eutnomm eneu 
Ziffern zu dienen, sei gestattet, anf das Betriebsergebnis der Ausstellnngs-Hotorenbahn 
des Jahres 1890 (Wien) hinzuweisen, wo auf der 11 km langen Strecke von 2 später 
3 Motorwagen-Zügen mit 2 //P-Motor, bei durchschnittlich 176 Touren pro Tag rund 
25.000 km in 130, beziehungsweise 100 Tagen zurückgelegt und circa 130 000 Personen 
befördert worden sind- Es documentirt dieses Ergebnis gleichzeitig die Solidität des 
Motors, zumal da während dieses Betriebes nennenswertbe Reparaturen nicht vor- 
gekommen sind. *) 



•) Siehe auch „Ga»locomotive J in Dr. Holl s Eucyklopädie für «las Eisenbahnwesen, i*yj,4. Band, 
Seite 1755. 



Zur gefälligen Beachtung ! 

Um das Programm der im Laufe der kommenden Winter- 
Saison in unseren Vereins-Versammlungen abzuhaltenden Vor- 
träge schon jetzt feststellen zu können, laden wir jene Herren, 
welche Vorträge zu halten beabsichtigen, ein, uns gefälligst 
das gewählte Thema sowie den für den Vortrag gewünschten 
Zeitpunkt bekannt geben zu wollen. 

Um vielfachen Misverständnisscn entgegenzutreten, er- 
lauben wir uns die aufklärende Mittheilung zu machen, dass 
die in den Vereins-Versammlungen zum Vortrage kommenden 
Themata keineswegs ausschliesslich vom technischen Stand- 
punkte behandelt werden müssen, sondern dass auch alle in 
das Gebiet des Local- und Strassenbahnwesens einschlägigen 
Einrichtungen des Verkehrs, commercieller und tarifarischer 
Natur, wie auch die wirtschaftliche, ökonomische und finanzielle 
Seite dieser Verkehrsmittel einer Besprechung unterzogen 
werden können. 

Selbstredend gelten die vorstehenden Mittheilungen nicht 
nur für die Vereins-Mitglieder, sondern auch für diejenigen 
Kreise, die dem Local- und Strassenbahnwesen ein erhöhtes 
Interesse zuwenden und deren Erfahrungen auf diesem Gebiete 
wir in unseren Versammlungen gewiss gerne begrüssen würden. 



Sejmrat' Abdrücke. 

Ueber Verlangen erhalten die Herren Autoren bis zur Anzahl von 50 Stück 
Separat- Abdrücke von ihren Aufsätzen oder Vorträgen gratis; ein Mehrbedarf wird zum 
Selbstkostenpreise berechnet. 



Im SolbutTorlaK« des Vereine«. — Druck von B. Spics A (Jo. in Wien. 
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Mittheilungen 

des 

Vereines 1 die Fördern des Local- ifl SlrassenlialiQweseos. 

Officielles Organ des Verbandes der österreichischen Localbahnen. 
Ertcheinen in zwanglosen Heften. 
Sitz des Vereines: Wien, I. EliaabethBtrasse 9. 
Inseraten-Adxninistration : Wien, VD. Mariahilferatrasse 94. 

I. Jahrg. Wien, iiiT^ovciiilicr 1H93. Tlleft. 



I. Vereins-Angelegenheiten. 

Achte Vereins-Versammlung am 16. October 1893. 

Mitteilungen des CWIl-IngenJeurs JB. A. Ziffer Ober die Tom Internationalen 
permanenten Straßenbahn-Yerelne bei der VII. General-Versammlung in Budapest 

gefassten Beschlösse. 

Geehrte Herren! 

Ich möchte Ihnen heute einige Mittheilungen über die von der 
VII. General- Versammlung des Internationalen permanenten Straßenbahn- 
Vereines am 7. bis 10. September 1. J. in Budapest gefassten Beschlüsse 
machen, die, wie ich glaube, nachdem sie auch actuelle Fragen behandeln, 
von einigem Interesse sein dürften. 

Ich will mich hiebei möglichst kurz fassen, um Ihre Zeit nicht 
ungebührlich in Anspruch zu nehmen und behalte mir vor, Ihre Zu- 
stimmung vorausgesetzt, in den zu veröffentlichenden Vereins-Mittheilun gen 
etwas ausführlicher zu sein. 

Der internationale permanente Straßenbahn -Verein, welcher nicht 
nur hauptsächlich technische und finanzielle Verbesserungen der Transport- 
mittel, sondern auch die Förderung öffentlicher Verkehrs-Interessen, und 
den Austausch der gemachten Wahrnehmungen und Erfahrungen auf dem 
weitverzweigten Gebiete des Communicationswesens bezweckt, besteht 
gegenwärtig aus 319 Mitgliedern, die 19 verschiedenen Ländern, hierunter 
Belgien, Dänemark, Deutsches Reich (sämmtliche Staaten), England, 
Frankreich, Griechenland, Italien, Niederlande, Norwegen, Oesterreich- 
Ungarn, Rumänien, Russland, Schweden, Schweiz und Türkei angehören. 

Die General-Versammlung, welche durch Vertreter aller deutschen 
Staaten, Belgien, Frankreich, Holland, Italien und Oesterreich-Ungarn 
zahlreich besucht und zu welcher auch der Regierungs-Baumeister Friedrich 
Müller seitens des königl. preuß. Ministeriums für öffentliche Arbeiten 
delegirt war, wurde vom königl. ungar. Handelsminister Bela v. Lukäcs 
eröffnet. Der Minister betonte in seiner Eröffnungsrede die hohe volks- 

20 



264 



wirtschaftliche Bedeutung des Congresses und hat demselben nament- 
lich durch die Verheißungen, für die Entwicklung des Straßenbahn- 
weseus in Ungarn fordernd einwirken zu wollen, eine ganz besondere 
Weihe verliehen ; er hob hervor, daß, obgleich auf diesem Gebiete in den 
letzten 10 Jahren in Ungarn viel geschehen ist, doch nicht all' das 
geschehen sei. was hätte geschehen sollen und geschehen können. Aber 
eben deshalb wolle er der weiteren Entwicklung des Straßenbahnwesens 
besondere Sorgfalt entgegenbringen, die Errungenschaften des Auslandes 
mit Berücksichtigung der heimischen Verhältnisse zur Geltung bringen 
und, wenn nüthig, die Entwicklung des Straßenbahnwesens auch in 
legislativer Weise fördern, damit das auf diesem Gebiete herrschende 
Leben nicht ganz erlahme, sondern einen neuen und lebhafteren Auf- 
schwung nehme. 

Nach dieser mit stürmischem Beifalle aufgenommenen Begrüßungsrede 
hat Magistratsrath Emench Viola namens der Stadt Budapest die Congress- 
Mitglieder bewillkommt und der Hoffnung Ausdruck gegeben, daß der 
Congress die speciell für die Hauptstadt Ungarns so wichtigen Interessen 
des Straßenbahn wesens mächtig fördern werde. 

Der Vereins-Präsident dankte dem Minister in warmen Worten für 
die hohe Auszeichnung und die Ehre, die er dem Congresse durch die 
persönliche Eröffnung desselben erwiesen habe, was dem Vereine ein 
neuer und mächtiger Sporn in der Erfüllung der gestellten Aufgaben 
sein werde. 

Nach lebhaften Bravorufen übernahm auf Einladung des Vereins- 
Präsidenten Herr Heinrich Jellinek v. Haraszt, General Director der 
Budapester Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft, den Vorsitz, indem er zugleich 
die Versammlung freudigen Gefühles herzlichst begrüßte und die Be- 
rathungen eröffnete. 

Der (jetteral-Srcretär des Yrrtinrs, Obcr-lngcnieur F. Konnmberij, n'- 
stattctf sodann Bericht über die Situation des Yrrfincs, drr zw Kenntni* ge- 
nommen uurdr. 

Hierauf wurde in Berathung der aufgestellten acht Fragepunkte 
eingetreten, worüber die Verhandlungen in deutscher und französischer 
Sprache geführt wurden. 

Die erste Frage lautete: 

Welches sind bei Annahme der Schmalspur f u r 
eine Bahnlinie nach Ihren Erfahrungen oder nach 
Ihrer Ansicht die bezüglichen Vorth eile oder Nach- 
theile der drei gebräuchlichsten Schmalspuren, 
nämlich: 100w, 075 m, 060 m'/ 

Ich fungirte als Referent, und da ich mich über diesen Gegenstand 
bereits in meinem hier am 13. März gehaltenen Vortrage über den Einfluss 
der Spurweite auf die Bau- und Betriebskosten bei den Eisenbahnen, sowie 
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über die Vorzüge and Nachtheile der verschiedenen Spurmaße des Näheren 
ausgesprochen habe, so darf ich mit Hinweis auf diesen Vortrag sowie 
auf die Einleitung meines dem Congresse erstatteten mündlichen Berichtes, 
in dem ich hervorhob, daß ich trotz der Schwierigkeiten, welche einer 
richtigen Lösung dieser höchst wichtigen Frage, namentlich in der vor- 
liegenden Fassung, entgegenstehen, es dennoch unternommen habe, der- 
selben näherzutreten, um zur Klärung der fraglichen Verhältnisse ein Scherf- 
lein beizutragen, mich darauf beschränken, Ihnen die von der Versammlung 
nach einer lebhaften Discussion, an welcher sich die Herren Director 
Leferenz (Heidelberg), Ober-Ingenieur Fische r-Dick( Berlin), Director 
Geron (Köln), Regierungsrath Köhler (Berlin) und Director Amoretti 
(Turin) betheiligten, über meinen Antrag einmüthig gefasste Resolution 
mitzutheilen;*) dieselbe lautet: 

r Die Schmalspxtrlxümen sind wegen der bei ihrer Betuanlage und Betriebs- 
führung zu erzielenden namhaften Ersparnisse berufen, eine wirthsehaftlieh 
und verkehrspetlitiseh werthvoile Ergänzung und Vervollständigung der be- 
stehenden Eisenbahnnetze zu bilden und auf eine gedeihliche ausgiebige Eort- 
rntirieklung der Hahnen niederer Ordnung bestimmend einzuwirken. 

Jedes der bisher gebräuchlichsten drei Spurmaße von /'OO, tt'7ö und 
trßtt m hat sieh für bestimmte Verhältnisse in der Prewis bewährt, ihre An- 
wendung daher auch vollkommen berechtig ist. Die Wahl der Spurweite soll 
aber in jedem einzelnen Falle auf Grund genauer Erhebungen über die be- 
stehenden und künftig zu erwarteiulen Tramport-Erfordernisse unter vollster 
Beachtung aller örtlichen Bedürfiusse, Bequemlichkeit der Reisenden und der 
Verfügbaren finanziellen und anderen Hilfsmittel, nach reiflicher Erwägung dieser 
gedachten Bedingungen, erfolgen. 

Behufs Erzielung einer entsprechenden Rentabilität des Anlagtcapitoles 
solcher Bahnen, deren begrenzter Zweck auch mit geringeren Mitteln erreicht 
werden soll, muss auch auf iikonomisehc Bauausführung und einfachen, 
billu/en Betrieb gebührend Bedacht genommen werden." 

Zu bemerken habe ich nur noch, daß ich bei diesem Anlasse anch das Heft 4 
unserer Vereins-Hittheilnngen, welche meinen hier gehaltenen Vortrag über die schmal- 
spurigen Vicinal-Eisenbabnen in Frankreich enthält, sowie den Sonderabdruck aus der 
Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- nnd Architekten- Vereines, in welcher die 
Bauanlage und die finanziellen Ergebnisse der schmalspurigen steiermarkischen Landes- 



*) Siehe Mittheilungeu, Heft 1, Vortrag des Civil-Ingenieure E. A. Ziffer 
„Ueber den Einfluss der Spurweite auf die Bau- und Betriebskosten" ; Der Bautechniker : 
„VII. Internationaler Congress des Straßenbahnwesens", Nr. 38 vom 22. September 18H3; 
ferner: Bericht des Civil - Ingenieurs E. A. Ziffer, erstattet an den Internationalen 
permanenten Straßenbahn-Verein vom Juni 1892; Ergänzungsbericht von E. A. Ziffer 
an denselben Verein vom Juni 1893 und Transactions of the American Society of civil 
Engineers: „On the ganges of railroad track in general, witli special consideration of 
narrow gauge railroads prepared for the International Engineering Congress ot the 
Columbian Exposition 1893," by E. A. Ziffer, C. E. 
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bahnen von mir besprochen werden, an die Mitglieder des Congresaea vertheilte, da ich 
diese Aufsätze aar Bekräftigung meiner, bei Erörterung dieser Frage entwickelten An- 
schauungen als geeignet hielt. Bei diesem Anlasse konnte ich wahrnehmen, daß unser 
Verein im Aaslande bereits gekannt ist und die Publicationen daselbst gehalten and 
auch gelesen werden.*) 

Auch erwähnte ich noch, daß man in Preußen nach den aus verlässlicher Quelle mir 
gewordenen Mittheilungen trotz der großen Erleichterungen, welche das Oesetz ftlrdie 
Kleinbahnen and Privat Anschlussbahnen den Concessionären sowohl beim Baue als 
beim Betriebe einräumt, bereits ungeduldig sei, daß sich die Kleinbahnen nicht in so 
rascher Weise entwickeln, als vielfach gedacht und auch gewünscht wurde. Selbst die 
Presse fängt schon an, nach einer Abänderung des Kleinbahngesetzes zu rufen and lässt 
hiebet den Wunsch nach finanziellen Unterstützungen seitens des Staates durchblicken. 
Ueberbaupt machen sich große Schwierigkeiten für die Finanzirong der Kleinbahnen 
geltend, was gewiss begründete Veranlassung zum Nachdenken gibt. Im übrigen 
macht sich in Preußen, namentlich in den östlichen Provinzen, eine Bewegung zu 
Gunsten der Spnr von 0*6 m besonders bemerkbar.**) 

Der Delegirte der preußischen Regierung, welcher im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten der für das Kleinbahnwesen errichteten eigenen Abtheilung vorsteht, eine 
Institution, die wir in unserer an das Handelsministerium gerichteten Eingabe vom 
August 1. J. Ober das neu zu schaffende Looalbahngesetz ebenfalls beantragten***), 
erwiderte hierauf, daß die von mir angeführte Schwierigkeit der Finanzirong der 
Kleinbahnen nicht als überwiegend ausschlaggebend für deren Entwicklung zu betrachten 
sei, sondern daß diese sich nach einjährigem Bestehen des Gesetzes erst naturgemäß 
und stetig unter sorgfältiger Abwägung der örtlichen Verhältnisse zu vollziehen habe. 
Eiebei sei der Begriff Nebenbahn und Kleinbahn oft schwer von einander zu unter- 
scheiden; es könnten Kleinbahnprojecte entstehen, welche in wirtschaftlicher Hinsicht 
den Charakter der Nebenbahnen an sich trügen und deren Concessionirung nach dem 
neuen Gesetze nicht angängig sei, ebenso wie manche vor 1892 entstandenen und als 
Nebenbahnen bezeichneten Linien jetzt nur als Kleinbahnen angesehen werden würden. 
Die nächste Zeit werde die Begriffe schon mehr klären und die Entwicklung würde 
sich ohne Ueberstürzung der Ideen gedeihlich weiter gestalten, wobei auch die im 
Auslande mehrfach vorgekommenen Enttäuschungen in der Rentabilität übereilt aus- 
geführter Linien erspart bleiben würden. 

Nachdem der Vorsitzende, General-Director v. Jellinek, den Dank 
der Versammlung tür das erstattete Referat ausgedrückt nnd erklärt hatte, 
daß der Verein diese so hochwichtige Frage auch weiterhin in aufmerk- 
samer Weise verfolgen werde, wurde zur Berathung der zweiten Frage 
übergegangen, u. zw.: 

Welches siud die Bedingungen, die seitens der 
Hauptbahnen den Straßenbahnen bei Ausführung 
und Betrieb der Geleisekreuzungen auferlegt werden? 

Diese Frage wurde von 16 Verwaltungen in sehr interessanter Weise 
unter Beischluss zahlreicher Zeichnungen und Beschreibungen der bei den 
Bahnen in verschiedenen Ländern angewendeten Constructionen beantwortet. 

•) Zeitschrift des Oesterr. Ingenieur- und Architekten- Vereines Nr. 33 ex 188Ö: „Ueber die 
schmalspurigen steiermärkischen Landesbahnen. " 

**) Siehe: ,Das preußische Kleinbahngesetz in seiner practischen Anwendung" von A. v. May er. 
-Die Straßenbahn", Organ für das Straßenbahn- und das Kleinbahnwesen, Kr. 38 bis 40, 1883. 
••*) Siehe: 5. Heft, Seite 187, der Verdna-Mittlieilungen. 
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Als Referent fungirte Herr M. P. Amoretti. Director der „Societa 
dei Tramways k vapore nella Provincia di Torino". 

Der Referent beleuchtete in erschöpfender Weise die technische Seite der Frage 
and besprach die verschiedenen im Gebrauche befindlichen Kreuzungs Systeme, u. zw. 
die Geleisekreuzungen, bei welchen die Geleise der Hauptbahnen nicht unterbrochen 
sind und die Straßenbahuschienen anstoßen, mit oder ohne Einkerbung der Haupt- 
bahnschienen und Herstellung einer Rille für die Spurkränze oder Geleisekrenzangen, 
bei welchen die*8chieneu der beiden Geleise unterbrochen sind und au den Kreuznngs- 
Winkeln besondere Kreuzungsstücke (ähnlich wie bei den Weichenanlagen) verwendet 
werden. Längere Zeit verweilte er auch bei der Frage, welche Vorsichtsmaßregeln 
bei derartigen Kreuzungen zu beachten seien und wies auf die durchaus angleiche 
Praxis in dieser Beziehung hin. Der Berichterstatter ist der Ansicht, daß Ent- 
gleisungsweichen, abgesehen von außergewöhnlichen Umständen, fast immer unnöthig 
sind, daß die Anlage von Signalscheiben auf der Hauptbahnstrecke in gewissen Fällen 
je nach den Localverhältnissen angemessen erscheinen kann, daß hingegen auf der 
Straßenbahnstrecke diese Scheiben entfernt werden müssen und daß es sich empfiehlt, 
dieselben durch ein einzelnes, innerhalb der Barrieren der Kreuzung aufgestelltes Signal 
zu ersetzen. Die Straßenbahnen seien hiebei fast vollständig dem guten oder bösen 
Wülen der interessirten großen Eisenbahn-Gesellschaften ausgeliefert Wahrend einzelne 
die Einrichtung eines kostspieligen Signal- und Wärterdienstes fordern, werden von 
anderen Gesellschaften keinerlei Signalvorrichtungen verlangt. Daß diese letztere Praxis 
nicht blos bei Pferde-, sondern auch bei Dampfstraßenbahnen völlig gefahrlos sei, 
beweist am besten die Tramwaylinie Turin- Vinovo, welche 2 km von dem Toriuer 
Hanptbahnhofe die Geleise der Linien Turin-Mailand, Turin-Modane u. s. w„ ehe 
dieselben von einander abzweigen, kreuzt. Auf der Hauptbahn cursiren täglich 70 Züge 
und der Trambahnverkehr stellt an Sonn- und Feiertagen 24 Züge. Zehn Jahre lang 
hat kein Signal an dieser Kreuzung gestanden und nie hat sich die Abwesenheit eines 
solchen als nachtheilig erwiesen. Dia einzige Vorsichtsmaßregel, die gebraucht wurde, 
bestand darin, daß die Barrieren immer geschlossen gehalten und nur beim Herannahen 
des Tramwayzuges geöffnet wurden. 

Redner remonstrirt sodann gegen die in vielen Fällen übermäßigen Lasten, 
welche die Hauptbahnen den Nebenbahnen aus Anlass der Geleisekreuzungen auferlegen, 
und dagegen, daß — wie gebräuchlich — die Verantwortlichkeit für etwaiges Ver- 
schulden die Nebenbahn belastet, während der Hanipnlationsdienst daselbst vom Personal 
der Hauptbahn versehen wird; es müsste zumindest gefordert werden, daß, wenn irgend 
ein Verschulden erwiesenermaßen die Bediensteten der Hauptbahn belastet, die letztere 
die Haftpflicbtsfolgen tragen solle. 

Da auch die Frage zur Erörterung gelangle, welche Stellung eingenommen 
u: er dm solle, rvenn die Trambahn von einer neu herzustellenden Haupt- oder 
Locol eisenbahn gekreuzt werden soll, diese Frage aber vom Berichterstatter 
nicht behandelt worden war, und da sich überdies im ailgemcuien verschieden* 
Ansichten gegenüberstanden, wurde von einer rndg'dtigen Beschlussfassung Um- 
gang genommen und über Antrag des Vorsitzenden beschlossen, diese Fragt 
behufs neuerlicher Uerathung auf die Tagesordnung der nächsten General - 
Versammlung zu setzen,*) 

Am zweiten Verhandlungstage, bei welchem der Vorsitz Sr. Excel- 
lenz dem Herrn Grafen Stephan S z a p a r y, Präsidenten der Budapester 

*) Siehe: Tafel A, in welcher mehrere Kreuzungen mit und ohne Geleise- 
Unterbrechung dargestellt sind. 



268 



elektrischen Stadthahn - Gesellschaft, übertrafen wurde, gelangte die 
dritte Frage : 

W e 1 c h e Ausdehnung in u s s der Einrichtung der 
Reparatur - Werkstätten bei d e n S t r a ß e n- und Neben- 
bahnen gegeben werden? 
zur Discussion. 

Der Referent, Herr H. Geron, Director der Kölnischen Straßen- 
bahn-Gesellschaft, theilt mit, daß auf diese Frage von 14 Gesellschaften 
Antworten eingelangt sind, welchen auch Pläne und Beschreibungen der 
Werkstätten-Anlagen beigegeben und in ein Album zusammengestellt wurden. 

Die Ansichten der Fachgenossen geben sehr auseinander und bei den ein- 
zelnen Bahnen erfährt diese Betriebs-Abtheilung die verschiedenartigste Behandlung. 
Die eingelangten Antworten führten zu folgenden Ergebnissen: 

I. a) Für Kleinbahnen geringer Ausdehnung mit animalischem Betriebe, welche 
in einer Gegend bestehen, wo die großen Reparaturen durch Dritte leicht und gut her- 
gestellt werden können, welche ferner ungünstige Concessions-Bedingnisse habeu und 
keiner großen Entwicklung entgegensehen, genügt, abgesehen von besonderen Verhält- 
nissen, eine Werkstätte mit Handbetrieb für kleine Reparaturen. 

b) Für mittelgroße Unternehmungen ist eine Werkstätte mit Motorenbetrieb, in 
welcher kleine Geleisearbeiten und der volle Unterhalt des rollenden Materials (zeitweise 
anch Umbau und Neubau von Wagen in geringem Umfange) hergestellt werden könuen, 
von unverkennbarem Vortheil, so lange besondere Gründe nicht dagegeusprechen. 

c) Für große, lapitalkräftige Unternehmungen ist eine große, vollständig aus- 
gerüstete Werkstätte Bedürfnis; und zwar in dem Maße, daß dieselbe als Betrieb im 
Betriebe stellt, mit eigener Leitung und Buchführung. Sie muss im Stande sein, in alle 
Zweige des Betriebes, auch des Geleisebaues, helfend einzugreifen. Dem fortlaufenden 
Bedürfnisse der Instandhaltung und Xeubescbaffung an rollendem Material muss sie 
genügen, ausschließlich außerordentlicher Leistungen. 

II. Für mechanische Betriebe ist eine wohlansgerüstete Werkstätte ein noch 
größeres Bedürfnis wie für animalische Betriebe und selbst bei kleinen Unternehmungen 
zu empfehlen, wenigstens soweit es der Unterhalt der Maschineu und des rollenden 
Materials bedingt. 

III. Für gemischte Betriebe gilt das Vorhergesagte verhältnismäßig. 
Bezüglich der Ranmausdehnung folgern wir ferner, daß für animalische Betriebe 

eine Werkstätte außer Berücksichtigung der sonstigen Erfordernisse Raum zur gleich- 
zeitigen Bearbeitung von 10 bis 15<y 0 des rollenden Materials bieten muss; 

daß bei Kleinbahnen mit mechanischer Betriebskraft geringerer Ausdehnung 5% 
mehr zu rechnen sind und fttr Bahnen großen Umfangs der § 6« der Vereinbarungen 
des Vereines deutscher Eisenbahn- Verwaltungen die beste Unterlage bietet. 

Dir Referent beantragte jedoch keine Resolution und bat, diesen Bericht 
blas zur Kenntnis zu nehmen. Du Versammlung schloss sich ohne Debatte 
mit dem Ausdrucke lebhafter Anerkennung für den ebenso (/rundlichen etls be- 
lehrenden Bericht den Bemirkuwjen den Referenten an. 

Die vierte Frage war folgende: 

(j e b e n 8 i e d i e V o r- u n d N a c h t h e i 1 e d e r v e r s c h i e- 
denen Feder arten an, Gummifedern, Blattfedern und 
Spiralfedern, sowie derCombinationen dieserFedern 
und anderer F e d e r - C o n s t r u c t i o n e n. 
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Als Referent lungirte E. Thomas, Director der Reimser Tramway- 
Gesellschaft. Derselbe bemerkt, daß diese Frage von 11 Gesellschaften 
beantwortet wurde und daß er zu nachstehender Schlussfolgerung ge- 
langt sei: 

/. Die Gummifedern, welche von Anfang an bis vor einigen Jahren fast 
ausseldit ßlick v< rwendet wurden, sind in Bezug auf das sanfte Fahrt n des 
Wagens sehr gut, nenn sie ans vewtrtfflickem Material herge stellt Wertteil: sie 
sind jedoch sehr theuer und es kommt häufig vor, daß ein im neuen Zu- 
stande einsehe inmd weicher und elastischer Jiujj'er auf die Dauer hart wird 
etiler reißt. 

Der Gummibuffer kann daher eiis eine gute Feder gelten, dessen An- 
srh'ijfung und Unterhaltung ist jedoch verhältnismäßig theuer. 

2. Die Blattfedern sind elastisch und die damit versehenen Wagen 
fahren sanft. Bei der Anschaffung sind sie theuer, dement aber letnge. 

Sie haben den großen Xejchtheil, daß sie ziemlich schuer unter den 
Wagen anzubringen sind und daß in Folge dessen die Revision der Achs- 
büchsen eine complieirte Manipulation erheischt, welche unter Umständtn theuer 
werden kann. 

.7. Die Stahl-Spiralfedern seheinen dazu beruf* n, die übrigen Systeme 
fast vollständig zu verdräng* n : die Wagen fahren mit diesen Federn sehr 
sanft: sie sind viel billiger eds die Gummibuffer und die Bit itt federn : sie werden 
auch fast edlgemein gebraucht. Was ihre Dauer anbelangt, so fürchten wir 
nicht, zu optimistisch zu erscheinen, indem wir behaupten, daß dieselbe 
unbegrenzt ist. Wir haben solche Federn zum ersten Mal anfemgs 1880 ange- 
wendet, und sind dieselben, trotzdem sie häufig überlastet worden sind, noch 
in vortrefflichem Zustande. 

Ein leichter Vorwurf keinn diesrr Federart jedoch qemaekt werden: sie 
sind zu biegsam und könnte dies bei langt n, stark überhängt nd>n Wagen ein 
Sachtheil sein', es soll in diesem Falle ein starkes Schtretnken des Wagens ein- 
treten, besemders eiuf Gehisen, deren Stöße zu wünsrhtn übrig lassen. Wir 
glauben jedoch, daß, wenn die Form und Stärke dieser Fetlern dem Gewichte 
und der Form des Wagens entsprechend gewählt werden, diesem Uebelstantle 
eibgeholfen und ein sanftes, eingenehmes Fahrt n des Wintens erzielt icerden 
kann. Wir siml übrigens der Ansicht, daß derselbe auf gut verlaschten Geleisen 
gar nicht auftreten kann. 

Xtiehstchend geben wir bewährte Abmessungen einiger Wurst-Spindf rtlern 
mit rundem Dreiht für Wagen von 1ÖOO bis 2dOO kg Gewirkt an: 

Gewiclit Höht jMirchmesufr Draht- Ihtrchmewr 

von 1'tOO bis 1700 kg NO mm 7.5 mm 13 mm 

1700 ... 1900 .. l Vß 70 „ 1.1 .. 

.. 1900 ,, '2100, 17» „ 77 , 14 „ 

.. 2100 ... 2:iOO ., 17, j 80 „ /-/ 
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Bei der hierüber gepflogenen Discussion wird von Director N e u f e 1 d (Creield) die 
Bemerkung gemacht, daß beim Pferdebetriebe die Blattfeder die Gummifeder und die 
Spiralfeder wieder die Blattfeder verdrängte, daß sich dies aber beim Dampfbetriebe 
anders verhalten durfte, daß ferner auch die Reparaturskosten der Federn in Betracht 
zu ziehen und mit den Spiralfedern beim Dampfbetriebe eingehende Versuche durchzu- 
führen wären. 

Präsidmt Mkhelet hebt hervor, daß er mit der Schhtssfolgerung ganz 
einverstanden »ei, aber die angegebenen Abmessungen als nicht in allen Fällen 
zutreffend empfehlen könne und daß daher die Dimensionen der Feder den 
Lasten, welche dieselben 2u tragen haben, angemessen gewählt werden sollten. 
Hierauf wird die Debatte geschlossen, das Amendement Michelet angenommen 
und die von Ncufeld angeregten Versuche empfohlen. 

Dem Referenten wird der Dank ausgesprochen. 

Ich möchte bei diesem Anlasse jedoch bemerken, daß schon vor circa 30 Jahren 
bei den Fahrzeugen der Dampfbahnen Spiralfedern, u. zw. die sogenannten Bailli-Federn, 
im Gebrauche standen, u. zw. wie ich mich erinnere, bei der Südbahn und bei der Nord- 
bahn. Da diese Federn wieder beseitigt wurden, so muss ich annehmen, daß sich dieselben 
nicht bewährten, uud würde es von Interesse sein, hierüber nähere Mittheilungen zu 
erhalten. 

Die fünfte Frage, die zur Berathung gelangte, lautete: 
a) Haben Sie Studien oder Erfahrungen über die 
elektrische Zugkraft gemacht, und welches sind die 
Ergebnisse? 6) Unter welchen Verhältnissen scheint 
Ihnen die elektrische Zugkraft vor den bisher ge- 
bräuchlichen (animalischen und mechanischen) den 
Vorzug zu verdienen? 

Als Referent für diese Frage sollte der Ingenieur der Berliner 
großen Pferdebahn, Herr T. Schmidt, fungiren. Derselbe war jedoch 
verhindert, an dem Congresse theilzunehmen, und so übernahm an seiner 
Stelle Herr General-Secretär Nonnenberg das Referat, der dasselbe 
auf Grund des vorliegenden S c h m i d t'schen Berichtes erstattete. Dem- 
selben ist Folgendes zu entnehmen: 

Bei der Brüsseler Pferdebahn-Gesellschaft wurden drei Jahre lang Versuche mit 
Accumulatoren (System Julien) gemacht und stellten sich die Betriebskosten höher 
als bei Pferdebetrieb. Die Frankfurter Trambahn meint, der Accumulatorenbetrieb func- 
tiouire so tadellos, daß er wohl von keiner Stadt zurückgewiesen werden dürfte; jedoch 
das finanzielle Ergebnis sei vorläufig noch fraglich. Das Beferat verweist auf ein Gut- 
achten des Herrn Nonnenberg, in welchem derselbe sagt : Wenn man in Betracht 
zieht, daß im Jahre 1886 in ganz Nordamerika nur eine einzige elektrische Straßenbahn 
mit zwei Wagen in regelmäßigem Betrieb war, und daß alle anderen Anwendungen der 
Elektricität auf den Straßenbahn betrieb thatsächlich nur in mehr oder weniger großem 
Maßstäbe ausgeführte Versuche einiger Elektricitäts-Gesellschaften waren, so ist man 
unwillkürlich der Versuchung ausgesetzt, im Hinblick auf die überraschende Entwicklung 
dieses Betriebsmittels den Sehluss zu ziehen, daß dasselbe allen anderen gegenüber 
bedeutende und unbestrittene Vortheile aufweisen muss, und sich die Frage zu stellen, 
warum die europäischen Straßenbahn-Verwaltungen nicht ebenfalls deu elektrischen 
Betrieb in ausgedehntem Maße eingeführt haben. Die Umstände, welche bis in letzter 
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Zeit der Entwicklang des elektrischen Straßenbahnbetriebes in Europa hemmend ent- 
gegengewirkt haben, sind verschiedener Art. Erstens war zu befürchten, daß die Be- 
hörden es nicht gestatten würden, in den Straßen unserer Städte die Säulen oder Masten 
anzubringen, welche die elektrische Leitung tragen müssen, und daß in Folge dessen 
die Gesellschaften in die Lage versetzt sein würden, mit unterirdischer Stromznführung 
oder mit Accumnlatoren zu arbeiten. Es dürfte ja kaum mehr zn bezweifeln sein, daß 
die Betriebseinrichtungen mit oberirdischer Leitung die zweck- 
mäßigsten sind, und es spricht für diese Annahme die ganz besondere Gunst, 
deren sich in Amerika die nach diesem Princip ausgeführten Systeme erfreuen. Neben 
den Schwierigkeiten, welche sich der Einrichtung desjenigen elektrischen Betriebes 
entgegenstellten, bei welchem die Aussichten auf Erfolg die größten sind, hatten die 
Straßenbahn-Gesellschaften noch einen anderen Grund, sich nicht ohneweitere die sehr 
beträchtlichen Ausgaben aufzubürden, die eine radicale Umänderung der Betriebsart mit 
sich bringt, und liegt dieser Grand in der Unmöglichkeit, die voraussichtlichen Kosten 
des elektrischen Betriebes mit genügender Sicherheit zu bestimmen. 

Der Referent bemerkt sodann, daß die Fragebogen, welche an die einzelneu 
Gesellschaften versendet wurden, hinsichtlich dieser hochwichtigen Frage nicht allzuviel 
tchätzeuswerthes Material enthalten, welches zur Klärung der Frage: Pferd oder 
elektrischer Motor? beitragen könnte. Es ist dies an und für sich selbstverständlich, 
weil die in Europa bis jetzt erbauten elektrischen Bahnen noch zn kurze Zeit im 
Betriebe gewesen sind und weil alle diese genau so wie in Nordamerika von großen 
Elektricitäts-Gesellschaften angelegt wurden und zum Theile auch betrieben werden. 
Ans diesem Grunde lässt sich auch kein ganz sicherer Anhaltspunkt für die wirklichen 
Betriebskosten geben, welche doch für den größten Theil der europäischen Straßenbahn- 
Gesellschaften als wichtiger Factor erscheinen. Zwar lassen sich die Betriebskosten bei 
einiger Sachkenntnis annähernd berechnen, indessen sind alle derartigen Berechnungen 
der Wirklichkeit gegenüber meistens nur unsicherer Natur, umsomehr, als Niemand 
im Stande sein dürfte, den sich bei Umwandlung des Pferdebetriebes in elektrischen 
Betrieb ergebenden Verkehr oder, besser gesagt, die bei dieser Umwandlung stattfindende 
Zunahme des Verkehres vorauszusehen oder gar zu berechnen. Die Verhältnisse in 
amerikanischen Städten können für europäische Städte ebensowenig in Auwendnng oder 
Vergleich gebracht werden, wie etwa der Verkehr einer Großatadt (Wien, Berlin, 
Paris) mit dem einer kleineren (Erfurt, Gera, Hildburghausen) verglichen werden 
könnte. Es folgt hieraus, daß eine Betriebskosten-Berechnung nicht allgemein, sondern 
für jeden einzelnen Fall besondere behandelt werden mnss; daher werden auch die 
Kosten für den Wagenkilometer sehr bedeutend auseinandergehen, jedenfalls aber 
werden die Unterschiede größer sein, aU dies beim Pferdebabnbetrieb der Fall ist. 

Ueber dieses Thema entspann sich eine ziemlich lange währende Discussion, 
die ich wegen ihres allgemeinen Interesses näher ausführen will. Hiebei möchte ich 
noch erwähnen, daß die Budapester elektrische Stadtbahn-Actieugesellschaft noch in 
letzter Stunde ihre Betiiebsresultate und die finanziellen Ergebnisse der Bauanlage 
und der Betriebsführung aus dem Jahre 1892 veröffentlichte, unter Betonung des Um- 
Standes, daß ihr Unternehmen zwar von der Firma Siemens & Halske angelegt und 
in Betrieb gesetzt sei, nunmehr aber ohne Einfluss derselben schon seit Jahr und Tag 
für eigene Rechnung durch die Budapester elektrische Stadtbahn-Actiengesellschaft mit 
einem Verkehre von 10,714.661 Personen und 2,102.720 Wagenkilometer sehr wohl in 
der Lage ist, zuverlässige objective Daten über die Betriebskosten zu geben- Hierauf 
behalte ich mir vor, seinerzeit noch zurückzukommen. 

An der Discussion nahmen theil: 

Director Hippe (München), welcher vorausschickt, daß er ein großer Anhänger der 
Elektricität sei, aber als Director einer Pferde- und Dampftramway diese Vorliebe manchmal 



Digitized by Google 



272 



dämpfen müsse. Die Umwandlung in eine elektrische Bahn kann natürlich nur bei genügender 
Garantie für die finanzielle Rentabilität vorgenommen werden. Die Umwandlung besteht 
eigentlich doch nur in einer Veränderung der Kraft; an Stelle des Pferdes soll die 
Elektricität treten. Beim Pferde kenneu wir die Kraft und steht uns dieselbe stets zur 
Verfügung, während wir bei der elektrischen Kraft sozusagen einer nnbekannten Größe 
gegenüberstehen. Nach den Berichten der Elektricitäts-Gesellachaft sind die Locomotions- 
Kosten des Zugkilometers bei Pferden 14 Pfennige, bei Elektricität 8 Pfennige. Nun 
aber genügen die überschüssigen 6 Pfennige wohl nur in den allerseltensten Fällen, 
um die Kosten der Umgestaltung rentabel zu machen, und speciell würde in den meisten 
Fällen die Capitalsvermehrung sicherlich die Verzinsung des alten Capitales schmälern. 
Vorläufig findet Redner, wenigstens auf Grundlage seiner Erfahrungen, die Umwandlungen 
von Pferde- in elektrische Bahnen noch für verfrüht, glaubt aber selbst, daß über kurz 
oder lang der Elektricität die Alleinherrschaft auf diesem Gebiete zufallen werde, und wenn 
dieser Moment gekommen ist, dann wird sich auch Niemand gegen die Umwandlung 
stemmen dürfen, ohne von dem Strome vernichtet zu werden. 

Director Krüger (Hannover) stimmt im allgemeinen dem Vorredner zu, doch 
hat er Verschiedenes zu bemerken. Redner hat in Hannover eine Pferdebahn erbaut, 
bei welcher er in einem halben Jahre 8000 Mark Betriebsdeficit hatte. Dann gestaltete er 
dieselbe in eine elektrische um und seither int das Bild ein vollständig anderes, da die 
Raschheit des Verkehres denselben beinahe verfünffachte. Eine Bedingung der 
Rentabilität für elektrische Bahnen ist — wie Redner bemerkt — die Gestattung einer 
ziemlich großen Fahrgeschwindigkeit. Die Umwandlung ist allerdings gewissermaßen ein 
Schritt in's Dunkle und deshalb muss besouders darauf gesehen werden, daß die Stadt- 
Behörden bei einer Umwandlung nicht blos die Lasten nicht vergrößern, sondern im 
Gegentheil die Concessionsdauer der betreifenden Balm verlängern und derselben noch 
sonstige Vortheile gewähren, da sonst eine Rentabilität der kolossalen Umstaltnngs- 
Kosten kaum möglich ist. 

Director Röhl (Hamburg) bemerkt, daß bei der Umwandlung auch anf die 
localen Verhältnisse Bedacht genommen werden muss. In's Gewicht fällt dabei auch, daß 
bei fast jeder Neuerung die Behörden an die Gesellschaften mit neuen Forderungen, neuen 
Belastungen herantreten. Bei einer Concessionsdauer von z. B. 15 Jahren ist au eine 
Umwandlung nicht zu denken. Redner fand eine durchaus solvente Finna, welche die 
Umwandlung in Hannover vornehmen wollte, nach deren Berechnungen die Betriebs- 
Kosten sich um 25o/o billiger gestellt hätten, und für diese Berechnungen Ubernahm jene 
Firma die pecuniäre Garantie. Daß durch die Umwandlung in großen Städten der 
Verkehr vergrößert werden würde, sei nicht ganz zutreffend, aber die erhöhte Fahr- 
Geschwindigkeit wird, wie Redner hofft, selbst in Hamburg noch neue Passagiere an- 
locken. Auch lassen sich bei der elektrischen Bahn die Sitzplätze besser anordnen, weil 
mau mit dem todten Gewichte nicht so sparsam sein muss, wie bei der Pferdebahn. Er 
gedenkt auch statt Sitzplätze von 42 bis 16<-«i2, wie dies bisher üblich war, solche von 
50rm2 einzurichten. Ueberdies kann der Verkehr viel bequemer gestaltet und ein grösserer 
Zugsverkehr ohne Vermehrung des Personales eingerichtet und die Befahrung viel längerer 
Touren ermöglicht werden. Wenn mau, so wie Redner, solvente Firmen findet, welche für 
ihre Berechnungen die Garantie übernehmen, so sei die Umwandlung nur zu empfehlen. 

Director Stössner (Dresden) hat seit diesem Sommer eine elektrische Linie 
eingerichtet. Als Schnelligkeit wurden ihm erst 12 km per Stunde und später 15 km bis 
maximum 20 km gestattet. Red uer durchfährt täglich 1600 fc»i, hat aber bei einem 
Volksfeste diese Zahl auf 3000 km erhöht, trotzdem er nur eine Maschine hat Mit der- 
selben arbeitet er, wenn nöthig, 22 Stunden. Die Bahn fördert täglich 6400, an Sonn- 
tagen 15.000 Persouen. Während eines Volksfestes von achttägiger Dauer wurden 
c a. 180.001) Menschen befördert, was mit Pferdebetrieb fast unmöglich wäre. 
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General-Director v. J e 11 i n e k findet es für sehr zeitgemäß, «laß die Frage des 
elektrischen Betriebe*, deren einzelne Theile noch der Aufklärung bedürfen, auf die 
heutige Tagesordnung gestellt wurde. Die Frage muss jedoch getrennt werden hin- 
sichtlich der Praktikabilität einerseits und der Betriebskosten und Rentabilität anderer- 
seits. Die zuerst sich aufdrängende Frage der Zulässigkeit muss nach Ansicht des 
Redners bejahend beantwortet werden, hiebei jedoch auch allsogleioh Detailfrägen, wie 
z. B jeue des Systems zu besprechen, sei jedenfalls verfrüht 

Vorerst könne nur so viel gesagt werden, daß die Anwendung des elektrischen 
Motors im Kleinbahnverkehr unter gewissen Umständen empfehlenswert ist. Weiter 
könne Redner derzeit nicht gehen, trotzdem er sich mit dieser Frage, welche auch sein 
Unternehmen lebhaft berührt, viel beschäftigt hat. Was aber den zweiten Theil r den 
finanziellen, betrifft, sind die zur Verfügung stehenden Ziffern zumeist nur approximative, 
aus denen keine stringenten Schlüsse gezogen werden können. Jedenfalls dürften 
solche nur auf Basis äußerst genauer Berechnungen gezogen und könne keine all- 
gemeine Formel aeeeptirt werden, da die Kosten der Kleinbahnen von den localen 
Verhältnissen abhängen. Nach den Ziffern z. B., welche Herr Hippe erwähnte, 
würde bei der Budapester Straßenbalm der elektrische Betrieb keine Ersparnisse ergeben, 
womit jedoch nicht gesagt sein soll, daß diese Frage bezüglich der genannten Buhn 
vollkommen klargestellt ist. Die elektrischen Betriebe, auf welche hingewiesen wurde, 
seien den Pferdestraßeubahnen gegenüber, denen eine so ausführliche Statistik und so 
langjährige Erfahrungen zur Seite stehen, viel zu jung, um auf dieselben mit Sicherheit 
bauen zu können. Hinsichtlich der Betriebsfahigkeit verdiene der elektrische Motor, 
sowie jeder mechanische Motor entschieden den Vorzug vor dem animalischen. Doch 
dürfte daranf, daß mit dem mechanischen Motor auch der Überfüllteste Waggon leicht 
befördert werden kann, nicht xiubediugt zu rechnen sein. Redner nimmt den Standpunkt 
ein, daß möglichst geachtet werden muss, daß jeder Wagen nur von so vielen Personen 
in Anspruch genommen werden soll, als dies nach der ConBtruction desselben für ge- 
eignet erscheint, und daß — allerdings ohne Gefährdung des Unternehmens — dem 
Publicum möglichste Bequemlichkeit geboten werde. Er meint, daß in dieser Frage 
ein Beschluss dringend noththäte, und zwar sollen in demselben die Fragen getrennt 
werden. Es möge principiell ausgesprochen werden, welchen Standpunkt der Congress 
einnimmt, und dabei betont werdeu, welche Voraussetzungen nöthig sind, um den 
Unternehmungen diesen Fortschritt zu ermöglichen, und daß hier kein einseitiges Interesse 
der Unternehmungen, sondern ein gemeinschaftliches Interesse dieser und der öffentlichen 
Factoren iu Frage ist. Das Straßenbahuwesen wurde bisher noch nicht genügend ge- 
würdigt. Wenn man bedenkt, daß in Deutschland die Straßenbahnen jährlich 300 Millionen 
und sogar bei uns jährlich 50 Millionen Menschen befördern, so wird wohl Jedermann 
einseben, daß dies eine Frage von allgemeinem Interesse ist. Nachdem, wie sich dies 
gestern gezeigt hat, sich bei uns nicht blos die Regierung, sondern auch die Local- 
Behörden in intensivster Weise für die Fortschritte auf dem Gebiete des Localverkehrs 
interessiren, so sei es nur natürlich, daß man von dem Congresse erwarte, er werde 
in dieser Angelegenheit Stellung nehmen, um in der Frage der Organisation des großen 
Stadtverkehrs die Richtung zu weisen. Redner bittet zum Schlüsse die Versammlung, 
in dem Sinne seiner Ausführungen Resolution zn fassen. (Lebhafter, langanhaltender 
Beifall.) 

Director Krüger (Hannover) bemerkt, daß da* Ersparnis von 25<y 0 wohl für 
Hamburg, aber durchaus nicht auch für andere Städte gilt, und warnt davor, diese Ziffer 
als allgemeine Norm anzunehmen. 

Hamspohr (Bevollmächtigter der Union Elektricitäts Gesellschaftin Berlin) weist 
darauf hin, daß in Amerika der Pferdebetrieb auf dem Aussterbeetat ist und der 
elektrische Betrieb dort dem Verkehre eine bisher ungeahnte Ausdehnung gegeben hat. 
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Aach der Verkehr mit der Umgebung wird erleichtert, nnd spielt so auch das sanitäre 
Moment in diese Frage; deshalb haben die Behörden alleu Grund, die elektrischen Bahn- 
Unternehmungen nicht zu belasten, sondern in jeder Weise zu fördern. 

Director Hippe (München) erwähnt, daß er Linien habe, deren Verkehr an 
Sonntagen verdreifacht ist, nnd sobald sich vermnthen lässt, daß Andrang sein werde, 
sorgt man unabhängig von den Motoren für die Beförderung dieser Massen. Aber 
man sei gewohnt, auf die Straßenbahnen nur zu schimpfen. Man möge nur einmal die 
amerikanischen Zustände beachten, wo die Ueberfüllung der Wagen eine bei uns nie 
gesehene ist, ohne daß Bich dort das Publicum beklagt. 

Nach einigen weiteren Bemerkungen J e 1 1 i n e k's, Röhls und S t ö s s n e r's 
wurde folgende von der Vereina-Direction vorgeschlagene Resolution angenommen : 

Der elektrische Betrieb von Straßenbahnen mit unmittelbarer stetiger Zu- 
leitung den Strömest aus CentraUKretftstellen hat sich bei dm verschiedenen auf 
dem Festlande im Betriebe stehenden elektrischen Bahnen bewährt, sowohl bei 
Bahnen mit unterirdischer Stromzuleitung, als auch bei solchen mit oberirdischer 
Leitung. Die bisher zur Verfügung stehenden statistischen Daten bezüglich der 
Betriebskosten von elektrischen Bahnen genügen noch nicht, um in finanzieller 
Beziehung bereits ein Urthcil fällen tu können. Die Anwendung des elektrischen 
Betriebes liegt jedoch im öffentlichen Interesse, namentlich weil dabei nicht nur 
eine größere Geschwindigkeit, sondern auch für die Abwicklung des perioelisdien 
Metsse nierkchrs eine größere Leistungsfähigkeit der Bahnen erreicht werden kann. 

Die General-Versammlung spricht die Ansicht aus, daß der elektrische 
Betrieb für Straßenbahnen im Interesse des Gemeinwohles liegt und daher 
dessen Anwendung den Behörden und Straßenbahn- Verwaltungen empfohlen 
werden kann. 

Die General- Versammlung spricht ferner dir Ueberzeugung aus, daß 
durch entsprechendes Entgegenkommen der Behörden es den Straßenbahnen 
ermöglicht wird, die höheren Anlagekosten für elektrische St reißenbahnen eiuf- 
zuwenelen, und besonders bei Umwandlung von Pferdebahnen auf elektrischtn 
Betrieb die zu bringenden Opfer durch Gewährung von Zugeständnissen zu 
erleichtern, wobei die Zubilligung eler erforderlichen Concessions- Verlange- 
rungen und Zulassung von oberirdischen Leitungen in erster Reihe in Betracht 
zu ziehen wären. 

Director Claus (Dresden) findet, daß in der Resolution weder auf die erhöhte 
Betriebssicherheit trotz vermehrter Fahrgeschwindigkeit, noch auf die erhöhte Sicherheit 
des öffentlichen Verkehres auf den Straßen Rücksicht genommen sei und wünscht, daß 
in derselben hierüber Erwähnung gemacht werde. 

Bevollmächtigter J. H a m s p o h r ist der Meinung, daß auch der hygienischen 
Vortheile in der Resolution gedacht werden solle. 

Die Directoren Hippe und Köhler bekämpfen die vorgeschlagene Resolution, 
die viel zu weit gehe, eine große Zahl von Details enthalte, die zu verschiedenen Miss- 
verständnissen Anlass geben könnten, und beantragen eine ganz kurze Resolution, die 
dahin geht, daß der elektrische Betrieb unter gewissen Voraussetzungen zu empfehlen 
sei, daß jedoch die bisherigen Erfahrungen noch nicht hinreichen, um sich in so be- 
stimmter Weise aussprechen zu können. 
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Die Directoren K r 0 g e r und Leferenz beantragen, daß eine Conimission 
gewählt werde, welche die vorgeschlagene Resolution prüfen und hierüber in der 
nächsten Sitzung berichten, respective einen bestimmten Antrag zu stellen hätte. 

Hierauf ergreift Präsident M i c h e 1 e t das Wort und tritt mit dem ganzen 
Gewichte seiner fachmännischen Capacität für die von der Vereins-Direction vor« 
geschlagene Resolution ein, indem er hervorhebt, daß die Resolution die guten Erfolge 
bestätigt, welche man mit der Anwendung der elektrischen Betriebskraft mit continuir- 
lichem Strome erreicht hat. Das ist eine That-tache, die wir Alle anerkennen, und bei 
der es gut thut, sie auch den Behörden gegenüber zu bekräftigen, sowie gegenüber 
jenen Personen, welchen nicht jene Erfahrungen und jene Daten zur Verfügung stehen, 
wie uns. Wir fügen jedoch hinzu, daß wir hinsichtlich der finanziellen Resultate der 
elektrischen Betriebskraft uns noch keinerlei feste Meinung bilden konnten. In der That 
glauben Viele — und ich bin derselben Ansicht — , daß die elektrische Betriebskraft 
keineswegs billiger ist als die animalische. Wohl bietet die erstere Betriebsart un- 
zweifelhafte Vortheile für die Oeffentlichkeit, zumal hinsichtlich der Schnelligkeit, aber 
es scheint keineswegs, daß man in der Verminderung der Betriebskosten eine Compen- 
sation für die außerordentlich großen lustall ationskosten findet Wir fordern deshalb die 
Tramway-Gesellschaften auf, den Weg des Fortschrittes zu betreten, sich mit der Einführung 
des elektrischen Betriebes, welche voraussichtlich von der Oeffentlichkeit immer dringender 
gefordert werden wird, zu beschäftigen, und wir laden die Behörden ein, diese Ver- 
besserung der Verkehrsmittel auch mit den ihnen zu Gebote stehenden Machtmitteln zu 
ermöglichen, indem sie günstigere Concessionsbedingungen und, wo nöthig, auch Conces- 
sionsverlängerung gewähren, damit den neu zu engagirenden Capitalien die Möglichkeit 
der Amortisation gegeben wird. Ferner mögen die Behörden auch in der Richtung 
helfend eingreifen, daß sie den elektrischen Betrieb mit Luftleitung gewähren, der sich 
bei den bestehenden Schienenwegen mit viel geringeren Neukosten anwenden lässt. Es 
muss vermieden werden, daß die Behörden der Einführung des elektrischen Betriebes 
sich hindernd entgegenstellen, indem sie von einer falschen Meinung ausgehen hin- 
sichtlich der Vortheile, welche die Tramway-Unternebraungen aus der Neuerung ziehen 
können. Wenn jene Hoffnungen, welche eine Unternehmung eventuell auf die Zukunft 
setzt, durch eine Concession von zu kurzer Daner vernichtet werden, wenn die ersten 
Kosten, welche die Umgestaltung den Unternehmungen auferlegt, nicht auf das mög- 
lichste Minimum reducirt werden, wird die elektrische Betriebskraft auf dem euro- 
päischen Continent niemals jene Ausdehnung gewinnen, die sie auf einem anderen 
Continent schon erreicht hat. Dies, meine Herren, ist die Bedeutung unserer Resolution. 

Hierauf erfolgt die Abstimmung. 

Die von der Vereins-Direction vorgeschlagene Resolution tvunle mit Uber- 
wiegender Maiorität angenommen und dem Vorsitzenden Grafen Stephan 
Szapdry für seine laet- utul verständnisvolle Leitung der Dank der Versamm- 
lung votirt. 

Am dritten Verhandlungstage gelangte folgende sechste Frage zur 
Berathung, u. zw. : 

Welches sind je nach den Umständen und unter 
Ausschluss von Concur renzfällen die Grundlagen 
der Tarifbildung oder die zur Förderung des Ver- 
kehres zu gewährenden Erleichterungen? 

Da der Berichterstatter A. Moyaux, Delegirter des Verwaltungs- 
rathes der Ferrovie del Ticino, abwesend ist, beantragt der zur Leitung 
der Verhandlungen berufene 
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Herr Ministeriatrath Dr. Alexander Orszdgh, Präsident der Budapester 
Straßenbahn, bei der Wicht iah fit dieser Frage dieselbe auf die Tagesordnung 
des nächsten Congresses zu stellen. 

Ich ersuchte, daß die Fragestellung im künftigen Jahre sich nicht allein auf die 
zur Förderung des Verkehres zu gewährenden Erleichterungen beschränken, sondern 
sich auch auf die einzuschlagenden Tarifmaßregeln behufs Erzielung größerer Ein- 
nahmen, als unter gewissen Umständen viel wichtiger, auszudehnen hätte. 

Nachdem der Vorsitzende erklärt, daß diese Anregung, welche für sich allein 
6chou eine Frage bildet, seitens der Vcreins-Direction in Erwägung gezogen werden 
wird, erlangt der Antrag des Vorsitzenden, die vorliegende Frage auf die Tages- 
ordnung der nächsten General-Versammlung zu setzen, die Zustimmung. 

Die siebente Frage gelangt sodann zur Discnssion: 

Haben Sie auf dem Gebiete der Billetausgabe und 
Controle Neues mi tzuthei lenV Geben Sie die Betriebs- 
nutzlänge und die Anzahl der Wagen- und Zugskilometer 
an, die ein Controlor im Durchschnitt zu beaufsichtigen 
hat, u. zw. getrennt nach: 1. Streckencontroloren (stän- 
dige und fliegende) und 2. Stationscontroloren an den 
Endpunkten (Stationsmeister, Expeditoren) u. s. w. 

Als Referent fungirt Director Röhl (Hamburg). 

Redner bemerkt, daß sich auf diesem Gebiete in den letzten Jahren nichts wesent- 
lich Neues ereignet hat. Bemerkenswerth ist nur Eines. In dem Bestreben, die Billete 
möglichst vollkommen zu gestalten, wurden dieselben oft zn complicirt. Nun aber soll 
das Billet zwei Anforderungen entsprechen: Einerseits soll es für den Passagier eine 
klare, deutliche Quittung des gezahlten Betrages sein und auch durch die Farbe seinen 
Geldwerth angeben, damit eventuell auch die Passagiere einander coutroliren können, 
andererseits soll es dem Controlor die Controle ermöglichen, was aber durch die Com- 
plicata» geradezu erschwert wird. Deshalb empfiehlt es sich, die Billetmanipulirung so 
einfach zu gestalten, wie es sich den örtlichen Verhältnissen entsprechend nur thuu 
lässt. Redner findet die Controle für unbedingt nöthig, doch dürfe hier nie des Guten 
zu viel gethan werden. Es empfehle sich, neben den ständigen Controloren auch einige 
fliegende Controlore zu verwenden, damit der Condncteur nie sicher sei, ob er nicht 
weiter noch einmal controlirt wird. 

General- Director Dr. Percival (Wien) stimmt den Ausführungen des Bericht- 
erstatters zu, doch hält er die Aufstellung von Stationscontroloren au den Endpunkten 
für absolut erforderlich. 

Regierungsrath Köhler (Berlin) frägt, was zur Abhilfe von Beschwerden des 
Pnblicums gegen die Belästigung zu häufiger Controle geschehen könne, worüber sich 
zwischen den Directoren Röhl, Clausa und Hippe eine lebhafte Discnssion ent- 
spinnt, aus welcher hervorgeht, daß man die Revisoren beauftragt, mit möglichster 
Schonung gegen die Fahrgäste vorzugehen, daß aber die Controle, n. zw. eine strenge 
Controle, nicht entbehrt werden könne. 

t 

Die Versammlung zollt den Ausführungen des Referenten Anerken- 
ung und erklärt sich nach kurzer Debatte mit denselben einverstanden. 

Es gelangt sodann die achte Frage zur Berathung: 
Welche Schmiermittel sind bei den Locomot iven 
u n d Wagen i n Anwendung gekommen? Welche Eifa h- 
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r u n g s r e s u 1 1 a t e sind erzielt u n d \v i e hoch stellen sich 
die Kosten per Achskilometer? 

Das Referat, welches der Director der H a a g'schen Tramway- 
Gesellschaft, Herr Billeu, erstatten sollte, übernimmt in dessen Ab- 
wesenheit Herr Fischer -Dick (Berlin). 

Referent theilt mit, daß diese „Fettfrage" von zwölf Gesellschaften etwas mager 
beantwortet wurde; er concludirt dahin, daß die Differenzen, welche wir zwischen den 
Kosten für Mineralöl nnd für consistentes Fett erheben, im allgemeinen ziemlich unbe- 
deutend sind, und daß keine Veranlassung obwaltet, sich zn Gunsten des einen oder 
des anderen Systems auszusprechen. Beide ergeben, wenn sie gut angewendet werden, 
die nämlichen Resultate, und schließt mit den Worten : „Der gut schmiert, der gut fährt - . 

Director Xeufeld (Crefeld) wünscht, daß der Schmiermaterialverbrauch auch für 
den elektrischen und Dampfbetrieb zu ermitteln sei und daß nachdem die gelieferten Daten nur 
eine Nebeneinanderstellung, aber keiu Vergleich sind, die Fragestellung auch noch dahin 
zu erweitern wäre, daß auf die Umstände Rücksicht genommen werden möge, welche 
die Wahl der Schmiermittel beeinflussen. 

Director K 1 i tz in g (Magdeburg) schließt sich den Anschauungen N e u f e 1 d's 
an, möchte aber die Frage noch auf das Verhalten des Lagermateriales erweitert 
wissen. 

Director N e u f e 1 d wünscht auch nach der Richtung hin noch eine Ergänzung 
der Frage, welche Erfahrungen durch Einführung von Oelprämien erzielt wurden. 

Ich theilte diese Anschauungen, verlangte aber, für den Fall, als die Frage im 
nächsten Jahre abermals in Beratbung genommen werden sollte, daß auch ermittelt 
werde, welche öitlichen Verhältnisse und Umstände nicht nur auf die Wahl, sondern 
auch auf den Verbrauch der Schmiermittel vom Einflüsse sind, ferner, daß in Bezug 
auf den Verschleiss des Lagermateriales es höchst wichtig sei, daß auch die Lager- 
Constrnction und die Legirung des Materiale* der Lagerfutter, die gleichfalls die Ab- 
nützung des Lagermateriales beeinflussen, bei der Fragestellung berücksichtigt werde. 

Die Versammlung schließt sieh diesen Ausführungen an und es wurde 

beschlossen, die Frage mit den beantragten Erweiterung* n der nächste), 

General- Versammlung wieder zur Ihschlussfassung vorzulegen. Sodann wird 
dem Referenten der Dank votirt. 

Hierauf erfolgt die Feststellung des Budgets des Vereines für das 
nächste Jahr; ferner wurde eine Statutenänderung beschlossen, wonach 

verdienstvoll*- ordentliche Mitglieder, die durch irgend welche Vcrhältniise dem 
Vereine in der Eigenschaft als ordentliche Mitglieder nicht mehr angehört n 
können, von der Direction zu Ehrenmitgliedern ernannt werden können, und 
werden in diesem Sinne der gewesene Director dtr Hamburger Straßenbahn 
und das Directionsmitglied des Vereines, Herr Culin, zu Ehnmnifgliid. ru 
ernannt. 

In die Direction werden zwei der ausgetretenen Mitglieder wiedergewählt : 
an Stelle des Herrn Culin wird der jetzige Director der Hamburger Straßen- 
bahn, Herr IiÖhl, gewählt. 

Präsident des Vereines, Michel et, beantragt sodann, als Ver- 
sammlungsort für den nächstjährigen Congress Köln zu wählen, da diese 
Stadt und deren Umgebung ganz besonders zahlreiche interessante Ob- 
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jecte für das Studium der Congresstheilnehmer bietet, und auch die Stadt 
selbst in Folge ihrer Entwicklung und der bedeutenden auf das Straßen- 
balmwesen bezüglichen Industrien sich besonders als Versammlungsort eignet. 

Die Versammlung beschließt hierauf einstimmig, für Ende August oder 
Anfangs September des nächsten Jahres den Congress nach Köln emzxt- 
berufen. 

Es folgen nun verschiedene Mitteilungen der 
Mitglieder. 

Director Pieper (Hamburg) hält sieh tinter Vorzeigung eines naturgroßen Detail- 
planes verpflichtet, über Räder nach dem Systeme A r b e 1 einige Mittbeilungen zu 
machen. Das System besteht darin, daß schmiedeiserne Räder mit einem hölzernen 
Felgenkranz aus sechs Segmenten versehen werden, wodurch ein elastisches Fahren 
gewährleistet wird, was jetzt um so notwendiger ist, als die Unterlagen des Geleises 
für dessen ökonomischere Erhaltung immer härter und dauerhafter verlangt werden. 
Die Räder bestehen aus schmiedeiserner Nabe, Speichen mit Versteifungsrippen und 
Kranz, in dessen Eindrehung ein aus vollkommen trockenem Eichen- oder Buchenbolz 
hergestellter Felgenkranz eingepasst, zwischen je zwei Speichen mit einem Schrauben- 
bolzen verbunden und hierauf eine gewöhnliche Bandage warm aufgezogen wird. 

Die Directoren Hippe (München) und Röhl (Hamburg) haben mit derlei 
Rädern Versuche angestellt ; ersterer hatte damit schlechte Erfahrungen gemacht, was 
beim letzteren nicht der Fall war. Er fand dieselben nur viel zu theuer. 

Schließlich wird die Vornahme neuer Versuche mit diesem Räder System 
empfohlen. 

Herr Director N e u f e 1 d (Crefeld) weist auf die neue Erfindung 
eines Straßenbahn wagen-Motors hin, der in einer Zeichnung 
hier ausgestellt war, wo die animalische Kraft durch einen 
Gasmotor ersetzt wird. 

Herr Director Stössner (Dresden) hat mit derartigen Gasmotorwagen Ver- 
suchsfahrten durchgeführt; diese Wagen waren anfänglich in ihrer Construction zu 
complicirt, zu schwer, doch ist es dem Erfinder Lührig gelungen, seither solche Ver- 
besserungen anzubringen und Motorwagen von 3 und 5 UP in Betrieb zu setzen, gegen 
welche in technischer Beziehung kaum eiu Einwand erhoben werden dürfte. Diese 
Wagen überwinden anstandslos Steigungen von 1 :23 und die Betriebskosten betragen 
12 Pfg. pro Wagenkilometer. 

Herr Director R o o t h (Nürnberg) ist mit dem Gasmotorwagen gefahren, derselbe 
war jedoch ein wahres Ungeheuer, machte großen Lärm und verbreitete einen un- 
angenehmen Geruch ; er könne daher keine erfreulichen Resultate mittheilen und halte 
diese Erscheinung neuerer Zeit als absolut zukunftslos. 

Director Stössner (Dresden) erklärt demgegenüber, daß es die Pflicht jedes 
Eisenbabndirectors ist, neue Erfindungen nicht lächerlich zu machen, sondern dieselben 
zu unterstützen; er hofft, mit dem Gasmotorenwagen gute Resultate zu erzielen. 

Banqnier Q u e 1 1 ni a 1 z (Dresden) tritt ebenfalls für den Gasmotorenwagen ein. 
Präsident erklärt die Discussion Uber diese Frage für geschlossen*) 

*) Nach einer Mittheilung der „Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau*, 
welche in Nr. 11 und 12, vom 10. und 20. April 1893 enthalten ist, soll das System 
Lührig von der größten Bedeutung und Tragweite sein, technisch, weil das Problem 
des rauch- und gefahrlosen Betriebes dadurch gelöst sei, finanziell, weil es außer- 
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Schröder (Präsident der Hamburger Straßenbahnen) macht 
auf die Wichtigkeit der Kabelbahnen aufmerksam 
und fordert den Congress auf, sich im nächsten 
Jahre mit dieser Frage zu beschäftigen. 

Ziffer (Wien) int bereit, beim nächsten Congress über Kabelbahnen einen 
Vortrag zu halten und wünscht, es möchte im nächsten Jahre überhaupt die 
Frage, welche Motoren im Straßenbahnverkehr verwendet werden und mit, 
welchem Erfolge, auf die Tagesordnung gestellt werden. 

Hiemit ist die Tagesordnung: erschöpft. Der Vorsitzende erklärt 
nun die Sitzung für geschlossen, indem er gleichzeitig der Hoffnung Aus- 
druck gibt, daß diese Berathungen dem Straßenbahnwesen von Nutzen 
sein werden. Gleichzeitig dankt er im Namen seiner Mitbürger für die 
Ehre, die der Congress der Stadt Budapest erwiesen, indem er sie zu 
seinem diesjährigen Sitze gewählt hat und wünscht, die Congressmitglieder 
mögen das beste Andenken von hier mitnehmen. (Lebhafter Beifall.) 

Ks verdolmetschen sodann unter lebhaften Hochrufen Fischer-Dick (Herlin) 
und Röhl (Hamburg) den Dank der Versammlung für die Herren Dr. Orszdgh, 
MirheJef und Nonnenberg, worauf Herr Michelet in freundlichster Weise dankte. 

Nach einer interessanten Schlussrede des Präsidenten des Congresses, 
Herrn Michelet, in welcher er die Resultate der Berathungen zu- 
sammenfasste, wurde der Congress geschlossen. 

Die Nachmittage an den drei Verhandlungstagen wurden zur ein- 
gehenden Besichtigung der Budapester Verkehrsanlagen, und zwar: der 
Omer Bergbahn, der Budapester Straßenbahn, der Schwabenberg-Zahnrad- 
bahn und der Budapester elektrischen Stadtbahn bentitzt und waren die 
Congressmitglieder sowohl durch die Einfachheit der Einrichtungen und 
Zweckmäßigkeit aller Anlagen, als auch durch den außergewöhnlich 
intensiven Verkehr auf das angenehmste berührt. 

Ich behalte mir vor, über die Budapester Verkehrsanlagen, die 
sehr viel des Interessanten bieten, in einer besonderen Versammlung zu 
sprechen. 

Den Schluss des Congresses bildete ein offlcielles Festmahl, welches 
sehr animirt verlief und bei welchem der erste Toast von dem Präsidenten 
des Congresses auf Se. Majestät den König Franz Josef ausgebracht 
wurde, in welchem er in begeisterten Worten schilderte, welch' glück- 
liches, blühendes Land die Congressmitglieder in Ungarn gefunden, wie 
sie überrascht waren, in Budapest die Metropole zu finden, in welcher 
Handel und Industrie im Vereine mit dem culturellen Leben die höchste 

ordentlich billig sein soll. Jeder Wagen enthält zwei Motoren mit je zwei liegenden 
Cvlindern, der ruhige Gang wird dnreh Schwungräder erzielt. Werthvoll erscheint da« 
eingehende Gutachten zweier bekannter Fachmänner, die, obwohl sie Einzelheiten zu be- 
mängeln fanden, im Ganzen zu dem gleichen, überaus günstigen Ergebnisse kamen. 

21 
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Vollkommenheit erreicht haben. Unwillkürlich drängt sich Jedermann der 
(jedanke auf, daß dieses Land einen Monarchen besitzen muss, der es 
versteht, sein Volk und sein Land glücklich zu machen. Diesem Toaste 
folgten officielle Toaste auf den Präsidenten und die Congressinitglieder. 
auf die Regierung und die Stadt Budapest uud eine Anzahl gemüthlicher 
Tischreden. 

Es unterliegt keinem Zweifel, daß die in der Hauptstadt Ungarns 
verbrachten Tage allen Theilnehmern an der General -Versammlung, 
welche viel Neues gesehen haben, unvergesslich bleiben werden 
und daß die von der Versammlung gefassten Beschlüsse, sowie die 
gemachten Beobachtungen und Erfahrungen gewiss geeignet sind, zur 
Förderung und Unterstützung des Straßen- und Localbahnweseus als 
gemeinnützige Unternehmungen, insbesondere dann beizutragen, wenn 
auch seitens der Regierungen, der Reichs-, Landes- und Gemeinde- 
Vertretungen und anderer berufener Factoren die Bestrebungen des 
Congresses wohlwollende Aufnahme finden. 

Es steht fest, daß die elektrischen Bahnanlagen in Budapest 
und ihre Einrichtungen die Oongressinitglieder so lebhaft überraschten 
und befriedigten, daß nach diesem Cungresse die Frage des elektrischen 
Betriebes von Straßenbahnen von der Tagesordnung unmöglich wieder 
verschwinden kann. 



n. Nachrichten aus anderen Vereinen. 

Die 34. Zusammenkunft der freien Vereinigung zur Wahrung und 
Förderung der EUenbahnverkehr«-IntereMen Im Gebiete der Olden- 
burg^ ohen Staatseisenbahnen. 

Aus dem Protocolle dieser am 16. September 1. J. in Varel unter 
Vorsitz des auf dem Eisenbahngebiete hervorragenden Fachmannes 
Herrn Eisenbahn-Directions-rräsidenten 0. v. Mühlenfels in Olden- 
burg stattgefundenen Zusammenkunft der vorbezeichneten freien Vereini- 
gung, bei welcher mehrere Handelskammern, Handels-, (bewerbe-, kauf- 
männische, landwirtschaftliche, Beigwerks- und Hüttenvereiue, dann 
Schiffer-, Rhederei- und Dampfschittahrts-Gesellschaften. sowie Fabriks- 
Unternehmungen, zusammen an Zahl, dann die großherzogliche Eisen- 
bahn-Verwaltung durch 11 Beamte vertreten uud auf persönliche Ein- 
ladung 7ii Beamte, Fabriksbesitzer, Kaufleute und Landwirthe anwesend 
waren, ist zu entnehmen, daß nebst den geschäftlichen Mittheilungen und 
dem Stand der Bauarbeiten auch „die Schmal spurbahnfrage im 
Herzogthutn Oldenburg unter Berücksichtigung der be- 
züglichen Projecle des Am tshaup t manne s von Heimburg 
für die Aeinter Cloppenburg und Friesoythe' 1 auf der T*ges- 
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ordnuiig war, und zu derselben der Vorsitzende HeiT von M ii h 1 e n- 

fels das Wort nahm: 

Er führte aus, daß nach der allgemeinen herrschenden Ueberzeugung in Deutsch- 
land das Netz der Vollspnrbahneu mit der Ausrüstung, wie sio die Eisenbahn- Betriebs- 
ordnung verlange, im wesentlichen vollendet sei und daß der Ansehluss der zahlreicheu 
Gegenden und Ortschaften, welche bisher der Eisenbahnverbindung entbehrten, durch 
Erbauung von Eisenbahnen versucht werden müsse, welche mit Rücksicht auf den zu 
erwartenden geringeren Verkehr um vieles billiger im Bau und Betrieb sein milseteu 
als die bisherigen Eisenbahnen im gewöhnlichen Sinne des Wortes. Er selbst habe schon 
in seiner früheren Stellung in Preußen sich mit der Lösung dieser Frage amtlich und 
auch schriftstellerisch beschäftigt und bekanntlich habe in Preußen das im vorigen 
Jahre erlassene Gesetz über die Kleinbahnen die Erbauung solcher Bahnen unterster 
Ordnnng geregelt und erleichtert. In Oldenburg sei schon Mitte der 70er Jahre ein 
epochemachender Schritt zur Lösung dieser Frage durch die Erbauung der Eisen- 
bahn Ochold-Westerstede mit der Spurweite von 75 cm erfolgt Die ungünstigen finanziellen 
Ergebnisse dieser Bahn seien nicht auf ein falsches System, sondern lediglich darauf 
zurückzuführen, daß die nur Ilm lange Bahn zu kurz sei, um eine wirthschaftliche 
Ausnutzung des Betriebsmaterials und Persouals zu gestatten.*) 

Der Vorgang Oldenburgs habe in Deutschland, zwar nicht in dem größten Staate 
Preußen, wohl aber namentlich im Königreich Sachsen eifrige Nachfolger gefunden, 
und dort habe mau bis jetzt nicht weniger als 15 verschiedene Schmalspurbahnen von 
zusammen 247 km Länge mit der Spurbreite von 75 cm erbaut An 15 verschiedenen 
Stellen schlössen diese sämmtlich in Staatsbesitz und Staatsbetrieb befindlichen Linien an 
das allgemeine Eisenbahnnetz Sachsens an, und fortgesetzt sei mau mit der Erweiterung 
und N'euerbanung von Schmalspurbahnen derselben Art dort beschäftigt.**) Die günstigen 
Ergebnisse dieses Betriebes hätten dem Vortragenden Veranlassung gegeben, in der 
vergangenen Woche am Schlüsse seines Urlaubs einige dieser Linien zu bereisen und 
ihre Einrichtungen zu studireu. Einen besonderen Anlass hiezu habe ihm noch der 
Umstand geboten, daß wie allgemein bekannt, der Amtshauptmann v. H e i m b u r g in 
Cloppenburg den höchst dankenswerthen uud hoffentlich von Erfolg gekrönten Versuch 
gemacht habe, in den Aemtern Cloppenburg und Friesoythe ohne finanzielle Betbeiligung 
des Staates lediglich durch die Mitwirkung der iuteressirten Gemeinden Schmalspurbahu- 
Vereine ins Leben zu rufen, welche in diesen bisher eisenbahnseitig vernachlässigten 
Gegenden solche mit der Schmalspur von 75 an in der Ausfahrung von rund 75 km zu 
erbauen beabsichtigen. Herr v. Heimbarg schätzt das nöthige Baucapital auf nur 
10.000 Mk. für das Kilometer ; eine allerdings überraschend geringe Summe, wenn mau 
bedenke, daß selbst die auf das allerbilligste und einfachste hergestellte und ausgerüstete 
Bahn Ocholt-Westerstede ein Baucapital von 26.000 Mk. und ohne die Betriebsmittel 
ein Capital von immer noch 20.000 Mk. für das Kilometer erfordert habe. Der Vor- 



") Diese Privatbabn mit dem Sitze in Westerstede befindet sich im Betrieb der großlieizoslich 
ohleiihurgiflchen Staatebahnen; dieselbe wurde am 22. September 1B74 concessionirt, am 1. October 187»'. 
dem Geflammtverkehr überleben. Die größte Steigung ist ein 1 : :J0Ü, der kleinsto Krümmung«- 
Halbmesser 200 m und auf 29.G» Länge wurde öffentlicher Straiieugrund benutzt. An Betriebsmitteln 
besitzt die Bahn zwei Locomotiven, drei Personen- und sechs Güterwagen. Das coucejsionirtc Anlage- 
capital betrug Ende 1«X) 193.80) Mk. <. r >«!.üOO Mk. Stammactien, 45.000 Mk. Prioritateactien und 
«».000 Mk. PriorititB-Obligationeu), das verwendete Anlagekapital ltW.57i Mk. Die Eiunuhmen be- 
trogen im) l'».t>78Mk., die Aufgaben 11.814 Mk. oder 75-ttT*'o der Einnahmen. Die Prioritatsactien 
erhalten die statutenmäßige üo/uige Dividende. 

**) Nach dem vom kötügl. sikhs. FiiianzminUterium herausgegebenen statistischen Berichte 
pro l£yj betragen die durchschnittlichen kllomctriscben Jahreseinnahmen :»143 Mk., die Auagaben 
44:»1 Mk. oder 8*54 ov, der Einnahmen. Die Anlagekosten pro km Bahuläuge betragen im Durchschnitt 
73.12U-88 Mk. 
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tragende erklärte, er wolle hier keineswegs auf eine Kritik des ganten Heiraburg- 
schen Projects eingehen nnd sich nur auf die Bemerkung beschranken, daß ihm die 
Herstellung und Ausrüstung einer Schmalspurbahn mit Dampfbetrieb mit einem geringeren 
Betrage als 15.000 Mk. für das Kilometer unausführbar erscheine.*) 

Der Vortragende wandte sich nun zu der Darstellung seiner Wahrnehmungen 
der sächsischen Schmalspurbahnen. Vor allem, und das betone er in erster 
Linie, habe er sich dort überzeugt, daß das noch überall in der 
d entschen Verkehrswelt herrschende Vorurtheil gegen die Schmalspur- 
bahn wegen der damit verbundenen Umladung der Güter auf den Ueber- 
gangsstati onen ein vollkommen irriges und durch die sächsischen Er- 
fahrungen widerlegt sei. Die Umladung hnnderter von beladenen Wagen mit 
aller Arten von Gfltern erfolge dort durch geübte Arbeiter mit erstaunlicher Geschick- 
lichkeit und Schnelligkeit. Die Kosten der Umladung seien so gering, daß sie sieb bei 
Steinkohlen und Braunkohlen auf nur wenig mehr als 1/2 Pf-, bei den schwieriger um- 
zuladenden und für Oldenburg besonders wichtigen Mauerziegeln immer noch nicht auf 
1 Pf. für den Centner berechneten. Die in Accord arbeitenden Umlader verdienten bei 
diesen Sätzen 4—5 Mk. für den Tag, und es werde daher möglieh sein, die Kosten 
noch weiter zu verringero, im Durchschnitt könne man sie auf nicht mehr als »/a Pf« 
für den Centner berechnen. Ein Wagen mit 200 Ctr. klarer Steinkohlen werde von 
zwei Arbeitern in H'2 bis 2 Stunden in zwei Schmalspurbahnwagen von je 100 Ctr. 
Tragfähigkeit umgeladen. Nur Langholz mache größere Schwierigkeiten und Kosten, 
und sehr zerbrechliche Dinge, wie Thon- und Glaswaren, würden nicht umgeladen, sondern 
es würden die beladenen Wagen der Vollspur durch eine sinnreiche Vorrichtung auf 
Untergestelle der Schmalspur gesetzt und auf diesen ohne jede Schwierigkeit befördert. 
An der zur Umsetzung bestimmten Stelle der Bahn führte das Schmalspurbahngeleis in 
das etwas höher liegende Norraalspurbahngeleis hinein. Der Wagen der letzteren Bahn 
wird nun so verschoben, daß jede seiner Achsen unmittelbar über einem schmalspurigen 
Untergestell steht. Die Badflanschen schweben dann gleichzeitig über Lagern, die am 
Untergestelle hiezu angebracht sind. Die Achsen werden nun auf diesen festgeschraubt 
und der mit den Untergestellen nun festverbundene Wagen auf der Schmalspur so weit 
bewegt, bis seine Räder das Normalspurgeleis verlassen nnd nun lediglich auf jenen 
Lagern ruhen. Die Räder werden nunmehr festgelegt und der Wagen ist zur Einstellung 
in den Schmalspurzug fertig. Die ganze Arbeit dieser Befestigung dauert wenige 
Minuten. Der Wagen fährt auf der Schmalspur vollkommen sicher, nur muss er gleich- 
mäßig beladen sein. Die Schmalspur-Untergestelle werden von der Maschinen-Fabrik 
Esslingen, welche Patent-Inhaberin ist, zu 2000 Mk. das Paar geliefert. Die Vor- 
richtung lässt sich zweifellos noch wesentlich vervollkommnen und billiger herstellen. 
Auch sonst habe man derartige Einrichtungen zur Vermeidung der Umladung, z. B. 
abnehmbare Kästen und eiserne Cylinder. In letzteren zn je 100 Ctr. Inhalt würden 
die Fäkalien der Stadt Dresden von dort nach der Schmalspurbahn, Station Cunners- 
dorf befördert ; die Umsetzung von dem Untergestell der Normalspur auf das Unter- 
gestell der Schmalspur erfolge auf der Station Klotzsche mit Hilfe eines Krahns leicht 
und sicher. Der Vortragende schilderte dann noch andere Einrichtungen dieser Bahnen 
und sprach seine Ueberzeugung dahin aus, daß man auch in Oldenburg nach Fertig- 
stellung der jetzt projectirten Vollbabnlinien zum weiteren Anschlnss der Ortschaften des 
Amts Friesoythe, des landwirtschaftlich hoch cultivirten Jeverlandes und Budjadingens 
an das allgemeine Eisenbahnnetz am billigsten und besten zum Systeme der Schmal- 
spurbahnen werde übergehen müssen. Die Frage, ob die Gemeinden oder der Staat 



*) „Chaussee oder Eisenbahn" von Hoimburg. Cloppenburg 1890. „öö.v.» >."» km landwirtschaftliche 
Localbahnen, ihre Notwendigkeit und ihre Durchführbarkeit im Wege der genossenschaftlichen 
Selbsthilfe 1 - von Heim b urg. Cloppenburg imi. 
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diese Bahnen erbauen nud betreiben solle, wolle er nur streifen. Er seibat habe sieb in 
Preußen mit Röcksicht auf den ungeheuren Umfang des Staatsbahnuetzes und «1 i e 
dadurch bedingte verwickelte und schwerfällige Verwaltung 
gegen den Bau und Betrieb von Kleinbahnen durch den Staat 
ausgesprochen und P r o v i n z i a 1 b a h n en befürwortet. Im Herzogthuni 
Oldenburg, dessen Umfang nur den eines preußischen Regierungsbezirks erreiche, und 
dessen Eisenbahnverwaltang noch leicht übersehbar und einfach organisirt sei, liegen 
die Dinge anders; er glaube nicht, daß Gemeinden oder sonstige Corporatiouen Schmal- 
spurbahnen billiger bauen und betreiben könnten als der Staat durch sein Organ, die 
Eisenbahn-Direction. Der Vortragende führte insbesondere weiter ans, daß die Her- 
stellung des Güter-Tarifs bei Vereinigung der Vollspur- und Schmalspurbahn in einer 
Hand viel leichter und einfacher sei, als wenn verschiedene Eigenthümer in Frage 
kämen, die sich schwer darüber einigen würden, ob die der Empfangs- und Versandt- 
Station zukommende sogenannte Expeditionsgebühr zu Gunsten der Anschluss- und 
Umlade-Station nochmals zu erheben sei oder nicht. Erhebe man sie doppelt, so werde 
die Fracht namentlich bei kurzen Entfernungen übermäßig vertbeuert, erhebe man sie 
nur einmal zu Gunsten der Vollspurbahn, so werde die Schmalspurbahn nicht auf ihre 
Kosten kommen. Lägen beide Bahnen in einer Hand, so sei das natürliche Verhältnis 
gegeben, daß dem Publicum die Fracht durch das nothwendige Umladen oder Umsetzen 
der Güter oder Behälter oder Wagen nur um die Selbstkosten dieser Umladung oder 
Umsetzung vertheuert werde. 

Der Vortragende bemerkte dann noch, daß er bei diesen Ausführungen nur seine 
persönlichen Anschauungen kund gebe, und daß er keineswegs wisse, ob und inwiefern 
seine Ansichten über diese ganze Frage von der großherzoglicheu Staatsregiemng ge- 
theilt würden. Er schloss mit dem Wunsche, daß in Oldenburg, auf welchem Wege auch 
immer, recht bald und recht zahlreiche Schmalspurbahnen zum Segen des Laudes ge- 
baut werden möchten. 

Dieser Vortrag ist in dem gedachten Protocolle nur auszugsweise 
wiedergegeben und handelte es sich dem Vortragenden nur um eine Orien- 
tirung über die Frage und um Bekämpfung des gegen die Schmalspur- 
bahnen, wegen der damit auf den Anschlussstationen verbundenen Um- 
ladung herrschenden Vorurtheiles. Aus diesem Grunde ist diese Frage 
auch nicht erschöptend behaudelt und verweisen wir daher auf die höchst 
interessanten und beachtenswerthen Ausführungen des Herrn von 
Mühlenfels über r die Bedeutung der Eisenbahn en unterster 
Ordnung*, welche in dem III. Hefte des 68. Bandes der „Preußischen 
Jahrbücher" im Monate September 1892 veröffentlicht wurden, und sprechen 
auch unseren verbindlichsten Dank aus für die Gestattung des Abdruckes 
seines Vortrages. 

III. Besprechung der neuesten Werke. 



Die Gasbahn, 

von Baron Goatkowaki, k. k. Professor für Eisenhahn-Betriebswesen an der 
technischen Hochschule in Lemberg, k. k. Directionsrath der General-Direetlon 
der österr. Eisenbahnen a. D., Lemberg 1893. 
Dieser auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens hervorragende Fachmann hat 
anlasslich der Frage der Erbauung einer Stadtbahn in Lemberg eine Studienreise unter- 
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nominen, um sich darüber Klarheit zu verschaffen, ob denn eine elektrische Bahn in der 
That jenes Communicationsmittel ist, welches den Lemberger Verhältnissen am besten 
entspricht. Diese Studien und die bei denselben gemachten Erfahrungen hat derselbe 
nebst den hierüber angestellten theoretischen Berechnungen und Vergleichen über Anlage 
und Betriebskosten, in einer unter dem obigen Titel herausgegebenen, höchst beachtens- 
wert heu Schrift veröffentlicht. 

Die Hauptstadt Galiziens, welche 130.000 Einwohner zählt, besitzt nur eine 5-8 km 
lange Pferdebahn und beschloss, eine elektrische Straßenbahn mit oberirdischer Strom- 
znfühmng vom Lemberger Centraibahnhofe zu dem Platze der im kommenden Jahre 
stattfindenden Landesausstellung mit einer Zweiglinie dnreh die Lyczakower Vorstadt 
zum Friedhofe zu erbauen. Die Länge dieser zweigeleisigen Bahn soll 8*895 km, die 
Spurweite 1 m und die Maximalsteigung 45"/oo betragen. *) 

Das Nächstliegende wäre die Verlängerung der bestehenden Pferdebahn gewesen, 
was aber der Commune wegen der Erhaltung des Pflasters große Kosten verursacht 
hätte, ferner auch aus sanitären Ortinden, sowie im Hinblick auf den gewünschten 
Schnellverkehr nicht zu empfehlen war. Der Dampfbetrieb aber wäre wegen des geringen 
Verkehres und der Nothwendigkeit billiger Fahrpreise nicht genügend rentabel gewesen, 
aus welchen Ursachen auch andere Motoren mit Kohlensäure, Ammoniak oder Natron, 
dann Heüsluftmotoren und pueumatische Fahrzeuge als ausgeschlossen zu betrachten 
waren. 

Es hätte somit unter den in der Broschüre geschilderten besonderen Verhältnissen 
nur die Herstellung einer elektrischen Bahn mit oberirdischer Stromznführnng Aussicht 
auf Erfolg. Der Autor bespricht die hervorragenden Eigenschaften des elektrischen 
Betriebes, insbesondere der Elektromotoren, welche aber für die Zwecke der städtischen 
Bahnen doch nicht voll verwerthet werden können und findet sodann, daß die neuen 
Gasmotoren bei gleicher Eigenschaft, die Vertheilung des Adhäsionsgewichtes auf 
sämmtliche Achsen eines elektrisch betriebenen Zuges gestatten, und daß sie billiger 
als die Elektromotoren arbeiten. 

Er bespricht ferner die von ihm mit dem Gaswagen von L Uhrig in Dresden 
auf einer 6 km langen Strecke gemachten Probefahrten. Der schwerere Wagen dieses 
Systems besitzt zwei 3Iotoreu zu 8 P. S. im Gewichte von 3'82 t. Das Wagengewicht 
beträgt 2*82/, das Gesammtgewicht der Belastung desselben 186/ oder zusammen rund 
8-5 1. Dem äußeren Aussehen nach gleicht der für eine normalen rige Bahn gebaute 
Gasmotorwagen einem gewöhnlichen Pferdewagen. Die Kastenbreite beträgt 22 m, der 
Radstand 1 8 m. An den beiden Längsseiten befinden sich je 8 Sitzplätze und auf beiden 
Plattformen 10 Stehplätze, daher zusammen 26 Plätze. Die Fenster sind fest, da dort, 
wo dieselben herabgeschobeu werden könnten, die Schwungräder untergebracht sind. 
Wegen der Anordnung des Triebwerkes unter den Wagen liegt der Fußboden ein wenig 
höher, so daß das Aus- und Einsteigen etwas beschwerlicher ist. Das für den Betrieb 
erforderliche Leuchtgas führt der Wagen, in aus Röhren bestehenden Recipieuten, 
welche auf dem Dache und unter dem Wagen angebracht sind, mit sich. Zehn derartige 
Behälter haben 13 »n» Inhalt, und da das Gas unter einem Drucke von 6Atm. steht, 
einen Fassungsranm für 7 8 m 3 Gas, welches mittelst einer von einem Gasmotor ge- 
triebenen Compressionspnmpe auf dem Werkstättenbahnhofe in einen Kessel gedrückt 
und von da durch einen Glimmischlauch, der mit einem an jedem Wagenende befindlichen 
Füllventil verbunden werden kann, in die Recipienten geleitet. Zwischen diesen und 
den Gaskraftmaschinen sind Gasdmckregnlatoren eingeschaltet, so daß das Gas, obwohl die 



•> Die Bahn befindet sich bereits im Baue und liegt da* Geleise, welches aus der PhönJx-HUlen- 

schiene von 'J >» Länge, 140 «um Höhe, im Gewichte von :JJ ">*i/ pro « besteht und die von der Gesell- 
schaft für Stahl-Industri- zu Bochum geliefert wurde, th.ils in gepflasterten, theils in macadamesirten 
Straten . 
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Behälter »ich während der Fahrt nach Maßgabe der vom Motor verrichteten Arbeit 
entleeren, unter gleichem Drucke zur Maschine gelangt. Das Kühlwasser für die Gas- 
kraftmaschinen befindet sich in einem auf dem Wagendache angeordneten Behälter, von 
dem ans das kalte Wasser nach den Cy lindern der Oaskraftmaschinen fließt, während 
dai erwärmte in den Behälter selbstthätig zurückgeht. Die beiden Gaskraftinasckinen 
von je 8 HP sind in der Bütte des Wagens an beiden Seiten unterhalb der Längsbänke 
so angeordnet, daß die Schwungräder nach außen liegen, jedoch nicht über die Außen- 
fläche des Wagens hinausragen. Die beiden Gaskraftmaschinen arbeiten auf einer 
Welle, deren Drehung mittelst Zahnräder anf zwei Zwischenwellen und durch Ketten- 
rad und Kette auf die Wagenachsen Ubertragen wird. Das Geräusch der umlau- 
tenden Motorwelle wird im Innern des Wagens nicht gehört, dagegen hört man 
während des Stillstandes den Gang der Maschine und verspürt ein schwaches Zittern 
des Wagens.*) 

Der Autor erwähnt noch, daß er einen von den Ingenieuren Guillierou und 
A m r e i n in Vevey construirten Gaswagen sah, der demnächst auf einer 5 km langen 
Linie zwischen Neuchatel und St. Blairo dem Betriebe übergeben werden soll, welcher 
aber auf ihn den Eindruck machte, als wäre der sächsische Wagen vollkommener, nur 
die Kühlvorrichtung des ersteren schien empfehlenswerter zu sein. Auch wird des Connelly 
Trambahn-Gasmotor nnd der mit demselben abgeführten Versuche gedacht, nach welchen 
der Gasverbrauch mit der geleisteten Arbeit wächst, die Fahrgesch windigkeit beliebig 
regulirt, Steigungen von 60° OT anstandslos Uberwunden werden können und die Betriebs- 
kosten nur halb so gross als bei den elektrischen Bahnen sind .**) 

Auf Grund theoretischer Untersuchungen nnd tiefdurchdachter Versuche haben 
S 1 a b y und Schüttler in Deutschland, Witz und T r e s k a in Frankreich, Clerk, 
J e n k i n und Robinson in England die Ansicht ausgesprochen, dass den Gasmotoren 
eine glänzende Zukunft bevorstehe. % 

Baron Gostkowski berechnet die Stärke des Gasmotors, welcher in einem 
Wagen zu unterbringen und zur Ueberwindnng verschiedener Steigungen mit 3 »» Fahr- 
geschwindigkeit erforderlich ist. Hiernach müsste für Lemberg der Gasmotor 2\JIP 
besitzen. Die Arbeit, welche durch Verbrennen von 1 / Steinkoblengas erhältlich ist, er- 
mittelt der Verfasser mit 0-753 m3 Lemberger Gas, d. i. 753 1 per Stunde nnd Pferde- 
kraft. Der von dem Autor theoretisch berechnete Gasverbrauch per Wagenkilometer, 
welcher von deu Steigungsverhältnissen der Bahn abhängig ist, beträgt auf der Horizon- 
talen 255 l und stimmt sowohl mit den Ergebnissen der Versuche, die in Dresden mit 
dem L ü h r i g'schen Gasmotorwagen gemacht wurden, als auch mit den Angaben von 
Guilliäron und A m r e i n in Vevey, nach welchen 50 / Gas pro Tonnenkilometer 
erforderlich sind, vollkommen tiberein; für Lemberg ergibt eich ein Verbrauch von 510/ 
Gas pro Wagenkilometer. 

Die Größe des im Wagen unterzubringenden Gasbehälters hängt bei gegebener 
Arbeit des Motors von der Zeit ab, welche hindurch der Wagen mit ein und derselben 
Füllung zu laufen hat. Für die Lemberger Stadtbahn wird mit Berücksichtigung der 
Aufenthalte, die mit ein Viertel der Gesammt-Fahrtdauer angenommen werden, der Gas- 
verbranch für eine einmalige Fahrt, ohne daß die Füllung erneuert werden muss, 
9*U2 l betragen, nnd da das Gas im Behälter unter einem Drucke von 7 Atm. verbleiben 
kann, so ergibt sich ein Behälter von 138 ms Inhalt, wozu behufs Vermeidung von Unzu- 
kömmlichkeiten die Anlage zweier Compressions-Stationen erforderlich wären. 



•) Nähen» über die Construction der Wagen, Anordnung und Getriebe etc. ist in der -Zeit- 
schrift für Transportwesen nnd Straßenbau', 1ÖICI 3. Iß*, enthalten. 

••) Sieh.i Heft der Mittbeilungen des Vereines rür die Forderung •]<?« Lucal- und Straßen- 
bahnwagens, Scit«> 73: „Der Connelly Tramway-Oasmotor". 
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Für Lemberg berechnet der Verfasser die Anzahl der per Kilometer Bahu jährlich 
zu leistenden Wagenkilometer mit 94.000 UDd den jährlichen Gasverbrauch 

für Zwecke der Bewegung von Wagen .... 426.360 »n», 
„ „ des Leerganges der Motoren .... 26.600 m 8 , 

,. ,. der Coinpression des Gases 31.707 w3 

zusammen rund . . 485.000»»». 

Die Zugkraftkosten, die sich aus den Kosten des Ankaufes des Gases, der Com- 
pressiou desselben, der 4° 0 igen Verzinsung und Amortisation des Anlagecapitales inner- 
halb 75 Jahren für Compressions-Stationen, inclusive der 9%igen Einlage für den 
Erneuerungsfond, zusammensetzen, berechnet Baron Gostkowski bei 7 Pfg. Selbst- 
kosten per Cubikmeter Gas wie folgt: Für Gasverbrauch per Jahr 83.950 Mk. Das 
Betriebsgas der Compressions-Stationen, Schmierung, Beleuchtung und Bedienung der- 
selben per Jahr, zusammen 3624 Mk. Für Anlagekoaten einer Compressions-Statiou 
bei 40/0 Verzinsung und Amortisation in 75 Jahren und 2% des Anlagecapitales für den 
Erneuerungsfond sind per Jahr erforderlich 1320 Mk. Es betragen somit die jährlichen 
Zugkraftkosten der Lemberger Gasbahn bei 836.000 Wagenkilometer Leistung 4 7 Pfg. 
per Wagenkilometer. 

Der Vergleich der gesammten Betriebskosten einschließlich der Rücklage für den 
Erneuerungsfond, Verzinsung und Amortisation des Anlagecapitales einer elektrischen 
mit einer Gasbahn stellt sich zu Ungunsten der ersteren. Nach den von Baron Gost- 
kowski auf Grund der beim Lemberger Stadtbauamte eingelaufenen Offerten für eine 
elektrische Bahn und bei der Annahme eines 7 3 Minuten-Verkehres bei einer mittleren 
Fahrgeschwindigkeit von 10 fem während 17 Stunden täglich sind die Aulagekosten einer 
doppelgleisigen, 8 895 km langen Bahn aus der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen : 







• 


Das An lagecapital der 


Gegen 


stand 




elektrischen 


Gas- 








Bahn beträgt Mark 








242.400 


20.000 


Geleise sammt Leitung 






415.400 


312.000 








194.700 


256.000 


Werkstätte 






24.000 


24.00V 








150.000 


150.000 








1,026.500 


762.000 




oder per Kilometer. . . 


115.400 


83.400 



Die Betriebskosten, bestehend aus den Auslagen für das Personal, den Brennstoff, 
Erueuerungsfond und 4<7 0 Verzinsung uud Amortisation des Anlagecapitales bei 75jäh- 
riger Tilgung berechnet Baron Gostkowski: 

Bei der elektrischen Bahn mit 20.277 Mk. jährlich, oder pr. Wagenkilometer 21 6 Pfg. 
„ „ Gasbahn mit ... . 15.646 „ n n „ „ 1H-7 „ 

somit letztere um 22o/ 0 billiger als erstere. 

Nach Berichten aus Amerika scheinen unter den dortigen Verhältnissen die 
Betriebskosten der Gasbahnen nur ein Drittel derjenigen mit Pferden und circa die 
Hälfte derjenigen der Elektricität zu betragen. 

Der Autor gelangt sodann, wenn das Gesagte überblickt wird, zu dem Schlüsse, 
daß elektrische Bahnen mit oberirdischer Stromzuführung eine 
Vergangenheit, Gasbahnen hingegen eine Zukunft haben. 
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Es kaun diese gediegene Schrift, welche den ökonomischen Werth und die Be- 
deutung des Gasmotors für den Straßenhahnbetrieb in so ausgezeichneter Weise be- 
leuchtet, allen Jenen empfohlen werden, die sich mit der Errichtung neuer Trambahnen 
beschäftigen oder den Pferdebetrieb in einen Motorenbetrieb umwandeln wollen. 

Ich muss bei diesem Anlasse auf einen bei der XXXIII. Jahresversammlung des 
deutschen Vereines von Gas- und Wasserfachmännern in Dresden abgehaltenen Vor- 
trag des Ober-Ingenieurs A. Kemper aus Dessau über die Verwendung von Gas- 
motoren für Straßenbahnbetrieb hinweisen, der in „Schilling'« Journal für Gasbe- 
leuchtung" Nr. 26 vom 10. September 1893 veröffentlicht ist und in welchem schon im 
Eingange betont wird, daß das Straßenbahnwesen in Deutschland im Vergleiche mir 
anderen Ländern weit zurückgeblieben ist, da 1889 in circa 50 deutschen Städten nur 1349*™ 
Straßenbahnen bestanden, auf denen 333,269.504 Fahrgäste, welche 40,220.359 Mk. 
Fahrgeld entrichteten, befördert wurden und daß das Bedürfnis für einen einfachen und 
billigen Motor im hohen Maße vorhanden sei. Er berechnet sodann für eine 8 hnt lauge 
Nutzstrecke die Anlagekosten 

pro km Nutzstrecke beim Gasmotorbetrieb mit 75.000 Mk. 
„ „ r „ elektrischen Betrieb „ 95.000 „ 

»> * « n Pferdebetrieb „ 70.000 „ 

Die Betriebskosten bei dem Preise eines Cubikmeters Heizgas mit 12 Pfg. inclu- 
sive der Abschreibungen u. zw. 2o 0 vom Oberbau, lVa% von den Gebäuden und 8% 
von den Wagen berechnete der Vortragende bei der vorgenannten Babnlänge und bei 
einem Jahresverkehre von 981.120 Wagenkilometer 

beim Gasmotorbetriebe mit .... 16 Pfg. pro Wagenkilometer 
„ einspännigen Pferdebetriebe mit 22—28 Pfg. „ 
„ elektrischen Betriebe mit . . . 20 Pfg. „ „ 

Diese Ziffern stimmen mit den Ermittlungen Baron GostkowskTs so ziem- 
lich überein. 

Kemper beschreibt in seinem Vortrage deu L ü h r i g'schen Gasmotorwageu 
und eine Compressiousstation auf Gruud von Zeichnungen und spricht sich dahin aus, 
daß die Gasmotorbahu auch für kleine Städte von etwa 20—50.000 Einwohnern viel 
eher die Möglichkeit bietet Straßenbahnen zu errichten, als die anderen Motoren. Er ge- 
langt am Schlüsse zu dem Ergebnisse, daß dem Gasmotorenbetrieb ein gutes Prognostikon 
gestellt werden müsse, da die Hauptbedingungeu : billiger Betrieb und mäßiges Anlage- 
capital, gegeben sind und der Gasmotorwagen auch für das Publicum ein recht an- 
nehmbares Fahrzeug sei, welches frei von Belästigungen ist, die der Pferdebetrieb mit 
sich bringt, und bei dem die unschöne Beigabe der Elekroiuotorenwagen, die ober- 
irdische Stromleitung entfällt. 

Ich darf jedoch auch nicht unerwähnt lassen, daß bei der anfangs September 
1. J. in Budapest abgehaltenen VII. General-Versammlung des Internationalen perma- 
nenten Straßenbahn- Vereines, Detail-Zeichnungen im großen Maßtabe des L ü h r i g'schen 
Gaswagens vorlagen und Uber den Werth desselben in der Versammlung ein sehr 
lebhafte Discussion entstand, wobei die Meinungen sehr getheilt waren; denn während die 
Einen, die mit diesen Gasmotorwagen Probefahrten vornahmen, die Construction als monströs 
und den Wagen als zu schwer bezeichneten, Geräusch und unangenehmen Geruch 
wahrnahmen und diese Erfindung neuerer Zeit als absolut zukunftlos ansahen, wurde 
von Anderen, die ebenfalls Versuchsfahrten durchführten, angegeben, daß L übrig 
seine Construction wesentlich verbesserte und nun Wagen von 3 und 5 HF in Betrieb 
setzen werde, gegen welche in technischer Beziehung kaum ein Einwand erhoben 
werden dürfte. 

Für Bahnen in kleineren Städten, die einen geringeren, aber häufig wechselnden 
Verkehr haben, der sich zu gewissen Jahreszeiten, an Sonu- und Feiertagen oder Fest- 
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lichkeiten wesentlich erhöht, ist ein leichter, einfacher, compendiöser und billiger Motor- 
wagen ein wahres Bedürfnis. En verdient daher sieh mit der Frage der Anwendung 
der Gasmotoren beim Straßenbahnbetriebe zu beschäftigen, doch scheinen die vor- 
handenen Schwierigkeiten bisher noch nicht ganz beseitigt und das Veraucbsstadium 
noch nicht überschritten zu sein. Beweis dessen, daß eine große Zahl von Gas- 
motoren für Trambahnen, die durch eine explosible Gasmenge mit Verwendung von 
Leuchtgas oder Petroleum betrieben werden, vorhauden sind, die jedoch noch immer 
nicht eine praktische Verwendung im größeren Maßstabe gefunden haben. Es sind dies 
die Systeme von Blessing, Dccapitain, Daimler, Benz & Co., Hädicke, 
Montelar, delaHault, Crossley, Hasse & Co., Patton, Kraus, 
J. }[. Grob & Co. etc. # ) 

Zum Schlüsse will ich noch beifügen, daß der Lemberger Gemeinderath den Bau 
der elektrischen Stadtbahn der Firma Siemens & Halske übertragen hat. Die Linie 
vom Bahnhofe bis zum Ausstellungsplatze soll bis 25. Mai und die Linie durch die 
Lyczakower Vorstadt bis 1. August 1894 vollendet sein. Bis 1. August 1896 wird die 
genannte Firma den Betrieb in eigener Regie leiten, sodann hat die Stadt oder eine 
Actien-Gesellschaft die Bahn von derselben gegeu Rückerstattung der Baukosten abzu- 
lösen oder mit ihr eine Consortial-Unternehmnng zu bilden. E. A. Ziffer. 



Ueber Kleinbahnen. 

Unter diesem Titel hat der Minbterialdirector im kfinigl. preußischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten L. Brefeld im III. Helte der preußischen Jahrbücher 
vom Juni 1893 eine beachtenswerte Abhandlung veröffentlicht. Er beginnt dieselbe 
mit der Darlegung, daß wie die Hauptbahneu seinerzeit den Nebenbahnen, so haben 
diese jetzt den Kleinbahnen das Unternebmungsfeld räumen müssen. Der größereu 
Verkehrsaufgabe folgte die kleinere, der engbegrenzte Zweck muss mit kleineren 
Mitteln erreicht werden. Die Kleinbahnen stehen daher im Vordergründe der Erörterung 
auf wirtschaftlichem Gebiete, „ihre wirtschaftliche, technische und finanzielle Seite — 
wer sie bauen und betreiben soll, wie sie gebaut und eingerichtet werden sollen, was 
sie kosten dürfen und wie die Geldmittel aufzubringen sind." Dies ist ohne Zweifel der 
Kernpunkt der Frage, in prägnanter Weise ausgedrückt. Der Veifasser führt sodann 
ans, daü man von der Auffassung, daß es die Aufgabe der Provinzen sei, in Verbindung 
mit den Kreisen und Gemeinden nach einem bestimmten Plane din Kleinbahnen der 
Provinz als Provinzialbahnen oder durch eine Actien-Gesellschaft unter Betheiligung 
der sämmtlichen genannten Communnl-Verbftnde ausbauen zu lasseu, allm&lig zurück- 
zukommen scheint. Er theilt ferner mit, daß im rheinischen Provinzial- Landtage die 
Ausführung von Kleinbahnen für Rechnung der Provinz grundsätzlich abgelehnt wurde, 
daß überall die Initiative der Privatuntemehmung der zunächst betheiligten', In- 
teressenten überlassen wird und daß die für den Bau und Betrieb von Nebenbahnen 
einst von berufene r Seite so dringend empfohlene Individualisirung, d. i. die sorgfältig« 
Berücksichtigung der durch ihren Zweck und ihre örtliche Belegenheit bedingten Be- 
sonderheiten, in noch höherem Grade für die Kleinbahuen Geltung hat. Der Autor ist der 
Ansicht, dass wenngleich die Privatuntemehmung im allgemeinen als der sicherste und 



•» Siehe: „Ueber die Eintlieiluiig und Definition der Eisenbahnen, deren Beschreibung and 
Heiieiniung' 1 von E. A. Ziffer. Wochenachrift des Oesterreichischen Ingenieur- and Arcbitekten- 
Yereincs, Nr. 37, :'ü und 39 ex 1891. „Die Oaslocomotive." Dr. Rtill'a ,Kncyklopädie des Eisenbahn- 
wesens-, 4. Band, Seite 175T>, 11*92. „Ueber die Verwendung von Gasmotoren für Straßenbahnbetrieb". 
Schillings Journal für Gasbeleuchtung, IM«, Nr. 27. ,Moteur ä jietrole i>onr tramway" Annale« indu- 
striell. s lt92. Seite 4*. .Ueber Motorbahnen (System Daimler)". 6. Het't der Mittheilnngen des Vereines 
Mir dir Förderung des Local- und Straiieubahnwesens. Seite '2'ü. 
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geeignetste Weg erscheint, um iu den einzeluen Landestheilen das Kleiubahnweseu in zeit- 
und sachgemäßer Weise zur Entwicklung zu bringen, so ist es doch weder uöthig, noch 
auch wichtig, hiebei dem speculativeu Capitale die führende Bolle zn überlassen. Er 
hebt ferner hervor, daß die wirtschaftliche Lage der einzeluen Landestheile sowohl 
nach ihrer Leistungsfähigkeit, als nach dem Maße des Bedürfnisses der Verbesserung 
und Vermehrung der Communicationen eben so verschieden sei, wie die einzelnen 
Unternehmungen dach ihrer Dringlichkeit, ihrer voraussichtlichen Rentabilität und die 
Gruppirung der Interessen unter die Betheiligten und daß daher zu dem Bau einer 
Kleinbahn das Verkehrsbedürfnis, der Bauapparat und das Bancapital gehöre. 

Er spricht sich gegen die Aufstellung eiues Proviuzialplanes aus, welcher 
einerseits eine Bevormundung der Entschließungen der Interessenten sein würde und 
zur Förderung wenig geeignet sei, dagegen eine besondere Gefahr in der Uebersttir- 
znug der Ausführung eines solchen Planes bedingen könnte. Das Bedürfnis für die Her- 
stellung einer Kleinbahn kaun erst dann vollständig und richtig gewürdigt werden, 
wenn die Ausführung, sei es von den Interessenten selbst, sei es von einem dritten 
Unternehmer, unter Bereitstellung der Geldmittel in Antrag gebracht werden soll. 

Der Bau von Eisenbahnen sowie von Kleinbahnen erfordert je nach ihrem Um- 
fang einen mehr oder minder ausgedehnten und complicirten Apparat, über welchen 
der Staat, die größeren Privateisenbabnen und eine Anzahl von Eisenbahnunternehmern 
verfügen. Es verdient daher ernstlich erwogen zn werden, ob es nicht wirtschaftlich 
richtiger ist, die Bauausführung, statt in Regie, durch zuverlässige und leistungs- 
fähige Baugesellschafteu besorgen zu lassen, welche mit ihrem für Unternehmungen 
dieser Art besouders ausgebildeten Bauapparate wohl in der Lage sind, die Ausführung 
schneller und billiger bewerkstelligen zu köunen, als der Concessionär, der sich den Bau- 
apparat erst zu beschaffen hätte und doch nur in unvollkommener Weise beschaffen könnte. 
Der Verfasser gelangt daher zu der Schlussfolgerang, daß für alle Varietäten, in 
welchen das Kleinbahnnnternehmen zur Erscheinung kommen soll, in der Regel 
die Ausführung durch die gewerbsmäßige Bauunternehmung der geeignetste Weg 
sein wird. 

Die bedeutendste Schwierigkeit für eine lebenskräftige Entwicklung des Kleiu- 
bahnwesens findet der Verfasser — in ganz zutreffender Weise — in der Aufbringung 
der erforderlichen Geldmittel. Er betont, daß wie die Förderaug und Entwicklung der 
Hauptbahnen vornehmlich auf den Staat und die Verwendung staatlicher Mittel direct oder 
indirect angewiesen ist. so muss analog die Förderung und Entwicklung des Kleiubahnwesens 
als die Aufgabe der commnnalen Verbände in dem betreffenden Landesgebiete und der 
für dieselben zuständigen Behörden angesehen werden. Durch die gesetzliche Regelung 
der Verpfändung einerseits und durch die Uebernahrae von Garantie- Verpflichtungen 
andererseits würde zugleich die Möglichkeit geschaffen werden, den Kleinbahnen in 
Bezug auf deren Creditbedürfnis indirect auch den öffentlichen Geldmarkt zugänglich zu 
machen. Die Vereinigung einer größeren Anzahl der durch hypothekarische Eintragung 
auf vorhandene Kleinbahnen oder durch Garantien der betheiligten Communal-Verbändo 
mehr oder minder gesicherten und verbrieften Fordeningen, würde einen für die Beleihuug 
geeignetsten Gesammtwerth darstellen, welcher unter Umständen für die Ausgabe vou auf 
den Inhaber lautenden Pfandbriefen eine genügende Unterlage bilden würde. Die Errichtung 
von Credit-Instituten zur Beleihnng an Kleinbahnen und kleinen, im Privatbetriebe 
stehenden Nebenbahnen würde auf dieser Grundlage zunächst von Privat-Unternehmnngeu 
ausgeheu können. Der Autor fasst sodann das Ergebnis seiner Ausführungen dahin zu- 
sammen, daß die beste und wirksamste Förderung des Kleinbahnwesens darin bestehe, 
der freien Gestaltung der Privat-Unternehuiung unter Führung der betheiligten Cominunal- 
Verbände Uberall freien Weg zu bahueu und jeden Versuch zu vermeiden, eine für alle 
Fälle und alle Landestheile anwendbare Schablone der Ausführung zu finden. 
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Die Art und das Maß eiuer Betheiligung oder Uuterstützaug seitens der Provinz 
ist bei den einzelneu Unternehmungen von ihrer Dringlichkeit und Nützlichkeit and dem 
Maße des Bedürfnisses in jedem einzelnen Falle abhängig zu machen. 

Ich stimme den Ausführungen des Verfassers im großen Ganzen zu, doch gibt 
derselbe eigentlich keinen Grund an, warum er das Capital, dem wir doch den grtfßteu 
Theil unserer Eisenbahnen zu verdanken haben, zurückdrängen wolle; die Herstellung 
der Kleinbahnen im Wege der Bauunternehumng* ist gewiss ein sehr' beachtenswerther 
Vorschlag, dasselbe gilt auch von der CapitalsbescbafTnng durch zu errichtende be- 
sondere Credit- Institute für die Zwecke des Kleinbahnwesens. Diese auch im Sonder- 
abdrucke erschieneue Abhandlang ist lesenswerth und kann Allen empfohlen werden 
welche an der Errichtung von Kleinbahnen ein Interesse haben. 

E. A. Ziffer. 



IV. Erfahrungen, welche bei den Uebungen und 
Versuchen der preussischen Eisenbahnbrigade 
im Bau und Betriebe schmalspuriger Bahnen 
von 60 cm Spurweite gemacht sind. 

Mit dieser Ueberschrift beregt die „Zeitung des Vereines deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen" vom 7. October 1. J., Nr. 78, eine sehr interes- 
sante Besprechung in folgendem Wortlaute: 

Die seit einer Reihe von Jahren seitens der Eisenbahntruppen im Bau und Be- 
trieb schmalspuriger Feldbahnen von 60 cm Spurweite angestellten Versuche haben die 
Leistungsfähigkeit und Betriebssicherheit dieser Bahnen sowohl für den Gttter-, als auch 
für den Personenverkehr dargethan. 

Es ist nicht zu verkennen, daß bezüglich der Bauart von Feldbahnen für mi- 
litärische Zwecke andere Gesichtspunkte maßgebend sind, als bei denjenigen für gewerb- 
liche. Während bei letzteren die Rentabilität der Bahn die Hauptrolle spielt, ist bei 
erstoren die schnelle Herstellung der ausschlaggebende Factor ; hier sind daher größte 
Einfachheit und Leichtigkeit des Materiales geboten, während bei Feldbahnen für 
gewerbliche Zwecke die besonderen örtlichen und die Verkehrsverhältnisse auf die Ge- 
staltung des Materiales bestimmend einwirken. Für die Anlage von Kleinbahnen mit 
geringem Verkehr weisen aber auch die Billigkeitsrücksichten auf möglichste Leichtigkeit 
des Materiales, auf eine leicht dem Gelände anzupassende Trassirung, auf einen billigen, 
ohne große Erdarbeiten herzustellenden Unterbau hin ; es decken sich daher in gewisser 
Hinsicht die an beide Arten von Bahnen zu stellenden Anforderungen. 

Die Spurweite. 

Die Brauchbarkeit und Nützlichkeit der gewählten Spurweite von 60 cm hat sich 
vollkommen erwiesen. Die Betriebssicherheit der militärischen Feldbahnen, welche nach 
oberflächlicher Trassirung auf nur nothwendig plauirtem Unterbau, ohne Kiesbettung 
mit wechselnden Gefällen, wie sie das Gelände eben bot, verlegt wurden, war eine 
vollständig hinreichende. 

Als wesentlichste Vortheile der 60 cm Spur — abgesehen von allen finanziellen 
Rücksichten — sind hervorzuheben: 

Die Benützung auch schmaler Wege ohne Störung des sonstigen Verkehres, die 
größere Biegsamkeit der Trasse, die Zulässigkeit des Befahrens steilerer Krümmungen, 
die Möglichkeit des Anschmiegens an die Htiheulinien des Geländes und an vorhandene 
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Wegenetze, sowie die Herstellung von Anschlüssen an industrielle und landwirtschaft- 
liche Etablissements mit verhältnismäßig geringen Anlage- und Betriebskosten. 

Traailrung- und Profilirun g. 

Als zulässig kleinster Radius für den Locomotivbetrieb hat sich bei den Ver- 
suchen ein solcher von 30 m ergeben. Steilere Krümmungen bedingen complicirtere 
Construction der Locomotiven und beeinträchtigen die Leistungsfähigkeit derselben; 
die noch zulässigen Badstände verursachen alsdann zu starke Reibungen in den Curven. 

Der Badstand des Wageumateriales ist so bemessen, daß Krümmungen bis zu 
10 m Radius durchfahren werden können. Bierin liegt für Kleinbahnen ein wesentlicher 
Vortheil, indem die Wagen direct auf die flüchtig verlegten Geleise von landwirt- 
schaftlichen und industriellen Etablissements an jeder Stelle des Bahustranges mit Hilfe 
von Kletterweichen überfahrt werden können. 

Unter der Annahme, daß eine durchschnittliche Zuglast von 60.000 bis 70.000 kg 
mit der Locomotive befördert werden soll, ergaben sich folgende Gesichtspunkte für die 
Profilimng der Bahnen: 

Steignngeu, welche flacher sind als 1 : 50, sind für den Betrieb in keiner Weise 
hinderlich und können, wenn geboten, ohne weiteres eingelegt werden. Steigungen, 
steiler als 1 : 40, sind im Interesse eines regelmäßigen und möglichst ergiebigen Be- 
triebes, wenn irgend angängig, zu vermeiden oder durch Erdarbeiten zu mildern. Bei 
Steigungen zwischen 1 : 40 und 1 : 50 müssen, wenn sie länger sind als 400 bis 500 m, 
horizontale Strecken von mindestens doppelter Zuglänge eingeschaltet werden. 

Auch steilere Steigungen bis 1 : 25 können, wenn sie eine entsprechende Länge 
(bei 1 : 40 = 300 m; 1 : 30 = 200 m ; 1 : 25 = 100 m) nicht überschreiten, von dem in der 
Fahrt befindlichen Zuge und der oben angegebenen Zuglast ohne Vorspannmaschine 
überwunden werden; noch steilere Steigungen bis 1 : 18 nur, wenn die Maschine vorher 
entsprechenden Anlauf nehmen kann uud wenn die Steigung nicht länger ist, als die 
Länge des Zuges. 

Allzu scharfe Gefällswechsel sind zu vermeiden oder möglichst auszugleichen. 

Die steileren Steigungen sind, wenn irgend möglich, in gerader Linie zu führen. 
Krümmungen mit Halbmesser unter 200 m dürfen in Steigungen, welche steiler sind als 
1 : 60, sowie unmittelbar unter- oder oberhalb einer solchen Steigung nicht angeordnet 
werden. 

Herstellung des Unterbaues. 

Ein guter, solider Unterbau mit Kiesbettnng ist sowohl im Interesse der Betriebs- 
sicherheit und der Leistungsfähigkeit, wie auch im Hinblick auf die Unterhaltungskosten 
dringend zn empfehlen. 

Die Anschüttungen müssen genügende Kronenbreite haben, um ein einseitiges 
Versacken der Geleise zu verhindern. Auf sorgfältige Abwässerung des Planums ist 
schon bei der Absteckung Bedacht zu nehmen. 

Wo es möglich ist, das vorhandene Wegenetz zu benützen, wird dies natürlich 
im Interesse des Kostenersparnisses zu empfehleu sein. 

Geleite. 

Die gemachten Erfahrungen haben zu folgendeu Festsetzungen geführt : 

1. Um noch einen einigermaßen ergiebigen und leistungsfähigen Locomotiv- 
Betrieb durchführen zu können, müssen die breitbasigeu Schienen mindestens 9-5 kg für 
das laufende Meter schwer sein. Für dieses Gewicht ist eine 70 mm hohe Schiene mit 
starkem Kopf und breiter Lauffläche am günstigsten. 

2. Die Auseinanderstellung der Schwellen darf nicht über 65—75 cm betragen. 
Die Breite der Schwellen wird zweckmäßig auf 140—160 mm bemessen, ihre Länge 
nicht unter 120 m. 
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3. Die Stoßverbindung muss kräftig und fest sein, am besten sind feste Flach- 
oder Wilikellaschen mit vier Bolzen und schwebendem Stoß. 

•1. Als zweckmäßige Länge der Schienen kann eine solche von 5 m augeseheu 
werden. 

Ein hiernach construirtes Geleise, in gnter Kiesbettang verlegt, wird die Ver- 
wendung genügend leistungsfähiger Maschinen und Wagen, wie sie im allgemeinen bei 
Kleinbahnen mit geringem Verkehre und nicht zu schweren Zügen vorkommen, garan- 
tiren. Werden höhere Anforderungen an die Leistungsfähigkeit der Bahn gestellt oder 
befinden sich zahlreichere und stärkere Steigungen in der Linie, so muas natürlich das 
Scbienenprofil entsprechend verstärkt werden. 

Die Frage, ob hölzerne oder eiserne Schwellen zweckmäßiger zu verwenden sind, 
wird nach dem Kostenpunkte und den jedesmaligen besonderen Verbältnissen der Bahn- 
anläge zu beantworten sein ; für die Leistungsfähigkeit ist diese Frage von Bedentnng. 

Daa rollende Material. 

«) Locomotiven. 

Die Anforderung, bei möglichst geringem Raddrucke für das achwache Gestäuge 
verhältnismäßig große Leistungsfähigkeit zu erzielen, wies auf die Einführung von 
sechsachsigen Doppelmaschinen, sogenannten „Zwillingslocoraotiven", hin, welche sich 
bereits bei verschiedenen Bahnen, besonders auch bei der 76 ew-spurigen Bosuabahn 
Brod-Serajewo mit bedeutendem Güter- und Personenverkehre bewährt hatten. 

Die von der Locomotivfabrik Kr aus 8 & Co. in Müncheu construirten Maschine u 
zeichneten sieb bei den Uebungen der Eisenbahnbrigade durch große Biegsamkeit, ver- 
bunden mit leichtem Laufe, auch in den steilsten Krümmungen und bei Gefällwechsel, 
ferner durch tiefe Schwerpunktslage, Einfachheit der Führung und Bedienung und durch 
Dauerhaftigkeit aus. 

Die Kessel der Maschine sind auf 20 Atm. geprüft; der höchste zulässige Dampf- 
druck auf der Fahrt ist auf 15 Atm. festgesetzt, Das Dienstgewicht beträgt 1 5.000 ty. 
die Zugkraft 2000%. Als Zugleistungen sind die folgenden erprobt worden: 

1. auf Strecken mit Steigungen bis zu 1 : 100 — 110.000 bis 120.000 

2. „ „ „ „ „ „ 1 : 50 — 60.000 „ 70.000 „ 

3. „ r „ p , „ 1:40 - 50.000 r 55.000 „ 
4- „ „ „ „ „ „ 1 : 30 — 35.000 „ 40.000 „ 
«*»• » » n » „ „ 1 : 25 - 28.000 „ 80.000 „ 

Der Locomotivführer kann die Leistungen durch geschicktes Manipuliren. z. B. 
durch Anlaufnebmen und Erhöhen des Dampfdruckes, nicht unwesentlich steigern. 

Je nach der Zugbelastung, den Steigungsverhältnissen und der Fahrgeschwindig- 
keit beträgt der Kohlenverbranch für die Dienststunde 125 bis 200%, der Wasser- 
verbranch 600 bis 904) l. Die Maschinen können mit dem in den eigenen Behältern mit- 
geftthrten Wasser- und Koblenvorrathe 2 bis 2»/ 2 Stunden laufen. Bodaß die Mitführung 
eines Tenders entbehrlich wird. Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit ist mit Wkm 
anzunehmen, für gutliegende Bahnen wird sie jedoch unbedenklich gesteigert werden 
können. 

Die Maschinen sind mit Elevatoren versehen, sodaß die Wasserentnahme aus 
niedrig gelegenen Behältern oder natürlichen Wasserläufen erfolgen kann und hoch- 
gelegene Wasserreservoirs mit Pumpwerken nicht erforderlich sind. 

t>) Wagen. 

Als Wageuconstruction hat sich das gewöhnliche Trucksystem bewährt. Auf deu 
beiden vierräderigen Unterwagen ruht ein abnehmbarer und zerlegbarer Kastenaufsatz, 
sodaß die Unterwageu auch allein, mit Drehschemeln zum Transport von Langholz, 
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eisernen Trägem u. s. w. verwendet werden können. Die Kastenwagen haben eine Trag- 
fähigkeit von 5(H>0 lg und ein Fassungsvermögen von etwa 6 3 m s ; biedurch ist es er- 
möglicht, ihre Tragfähigkeit auch bei leichteren sperrigen Gütern meist voll aus- 
zunützen. 

Im besonderen haben sich folgende Einrichtungen als zweckmäßig erwiesen: 

Kräftige, elastische Zug* und Stoßvorrichtuugen mit Balancier* und centralen 
Buffern von cylindriscber Form; gut abgefederte Achsen mit einflanschigen Rädern; 
aufrechtstehende Spindelbremse mit nachstellbaren und iu gleicher Richtung angezogeneu 
Bremsklötzen und kräftige, schmierbare Pivotirung. 

Diese Einrichtungen erhöhen zwar deu Preis der Wagen, sie verbürgen aber 
eine gleichmäßige, ruhige Fahrt, verringern dadurch den Zugwiderstand und vermehren 
also die Leistung der Maschinen; der Kohlenverbrauch verringert sich, die Abnützung 
von rollendem und Geleisematerial wird vermindert, die Betriebssicherheit erhöht: Vor- 
theile, welche die Mehrausgabe reichlich aufwiegen und die gerade für den Betrieb von 
Kleinbahnen beachtenswert sein dürften. 

Als zweckmäßigster Raddurcbmesser wurde ein solcher von 45 cm festgesetzt und 
als Radstand 70 cm angenommen. 

Die Frage „ob Ein- oder Zweiflansch*, ist für Maschinenbetrieb zu Gunsten des 
ersteren entschieden. Bei genügend starkem Gestänge bietet ein gut gefedertes ein- 
flanschiges Rad eine größere Sicherheit gegen Entgleisung, als ein ungefedertes zwei- 
flanschiges; das letztere ist nur da am Platze, wo das Gestänge für die rollende Last 
zu schwach ist, sodaß es unter der Last nach beiden Seiten ausbiegt. Ferner hat da* 
doppelflanschige Rad den Nachtheil, daß es dnrch die Reibung der Spurkränze die Zug- 
widerstände erhöbt, also die Leistungsfähigkeit der Maschinen vermindert, daß es nur 
das Befahren vou Schienen mit bestimmter Kopfbreite gestattet und daß es eine gute 
uud betriebssichere Constructiou von Weichen und Kreuzungen wesentlich erschwert. 

Die Möglichkeit und Zulässigkeit des Personen Verkehres auf der 60cm-Spur ist 
durch praktische Versuche dargethan. Der Versuchs wagen, nach Art der Pferdebahu- 
wagen mit Längssitzen für 20 Personen constrnirt, ruht auf zwei gewöhnlichen Dreh- 
gestellen, welche, um die Schwankungen des an und für sich steifen und unnachgiebigen 
Kastens auszugleichen, mit einer Wiegevorrichtuug versehen sind. Die Fahrt dieses 
Probewagens ist — selbst bei mangelhafter Geleiselage — durchaus ruhig und glatt. 

Bei diesem Anlasse muss auch erwähnt werden, daß der Ueheime 
Regierungsrath a. D. Schwabe im Vereine für Eisenbalmkunde in 
Berlin, wie dies aus den veröffentlichten Verhandlungen desselben zu 
entnehmen ist, am 11. März 1. J. 

Ueber die Sparwelte der Kleinbahnen 

die Mittheilung machte, daß vor einiger Zeit die Nachricht durch die Zeitungeu ging, 
daß bei den im vorigen Jahre in der Lüueburger Haide abgehalteneu Manövern der 
Eisenbahnbrigade die Schmalspurbahnen mit 60 cm Spurweite sich besonders bewährt 
haben und daß es sich deshalb empfehlen würde, diese Spurweite auch für die zu er- 
bauenden Kleinbahnen anzuwenden. Nach einer weitereu Nachricht soll der Eisenbahn- 
Minister im Vereine mit dem Kriegsminister die Ober- Präsidenten angewiesen haben, in 
ihren Provinzen für die Einführung der 60 cni-Spnrweite bei alleu Kleinbabneu eüizn- 
treteo. Im Anschlüsse hieran spricht sich der Landrath von Unruh iu einer über Ent- 
wicklung, Aufgabe, Organisation, Fiuanzirang und Tarifbildung der Kleinbahueu ver- 
öffentlichten Schrift ebenfalls rtir die Wahl der 60 «-»i Spurweite aus,*) und Graf Frau- 

•) Siehe 'S. Heft der Vcrditsruittheilungen, Seite WA. 
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keuberg bemerkt kiezu iu einem Artikel in der .Post": Damit scheint uns die Frage 
über die zweckmäßige Spurweite der Kleinbahnen zn den Acten geschrieben zn sein. 
Wir werden nur noch 60 cm-Kleinbahnen bauen. Nun kann es zwar nicht zweifelhaft 
sein, daß die Militärverwaltung sehr triftige Gründe für die Wahl einer Spurweite von 
60 cm hat, und wenn es richtig ist, daß die militärischen Eisenbahnen in Frankreich 
und Rußland diese Spurweite haben, so würde diese Thatsache allein schon von ent- 
scheidendem Einflüsse sein. 

Dagegen erscheint es doch sehr fraglich, ob das, was sich für militärische Zwecke 
eignet, auch ohne Weiteres auf den Personen- und Güterverkehr übertragen werden 
kann. Bisher ist man wenigstens in Fachkreisen der Ubereinstimmenden Meinung ge- 
wesen, daß für Schmalspurbahnen die Annahme einer 1 m-Spurweite den Vorzug ver- 
dient, und daß eine Spurweite von 0-75 m als das geringste zulässige Maß für den 
Öffentlichen Personen- und Güterverkehr anzunehmen ist, weil erst bei dieser Spurweite 
eine für Transporte jeder Art zweckentsprechende Construction der Wagen möglich ist. 
Diese Ansicht wird auch dadurch bestätigt, daß vou den im Betriebsjahre 1890/91 in 
Deutschland vorhandenen Schmalspurbahnen 26 Verwaltungen mit 679 km eine Spurweite 
von 1 m und 6 Verwaltungen mit 372 km eine Spurweite von 0 75 m bis 0785 m be- 
sitzen, unter letzteren die oberschlesischen und sächsischen Schmalspurbahnen, die 
Bröhlthalbahn und Ocholte— Westerstede. Auch das Ausland hat überwiegend eine 
Spurweite von 1 m angenommen, z. B. Schweden, Norwegen, Dänemark, Belgien, Frank- 
reich, Italien 0 - 95 m, Rußland 1 067 m. 

Uebernll kommen natürlich Ausnahmen vor, sodaß in letzter Zeit in Frankreich 
stellenweise eine Spurweite von 60 em, in England sogar von 45 cm zur Anwendung ge- 
kommen. Dagegen ist bisher nur eine einzige Bahn für den Persoueu- und Güterverkehr 
mit einer geringeren Spurweite bekaunt geworden, über deren Ergebnisse längere Er- 
fahrungen vorliegen. Es ist dies die früher vielgenannte Bahn Port Madoc-Festiniog in 
Wales, welche bereits im Jahre 18132 für den Pferde-, später für deu Locomotivbetrieb 
eröffnet worden ist und eine Spurweite von nur 58'4 cm hat. Aber abgesehen davon, 
daß diese Bahn Uberwiegend nur znm Transporte des Schiefers benützt wird, hat sich 
auch seinerzeit der langjährige Betriebsdirector dieser im allgemeinen musterhaft be- 
triebenen Bahn entschieden für eine größere Spurweite von mindestens 75 an ausge- 
sprochen (cfr. „Reitestudien Uber das englische Eisenbahnwesen' 4 ). 

Dnter diesen Umständen hatte Schwabe geglaubt, im Vereine für Eisenbabn- 
kunde die Frage der Spurweite der Kleinbahnen zur Sprache zu bringen, um zu einem 
Austausche von Erfahrungen darüber anzuregen. 

Herr Oberstlieutenant Taub er t (Eisenbahnbrigade) theilt hierauf diejenigen Er- 
fahrungen mit welche militärischerseits bei Anwendung der 60cm-Spur für Feldbahnen 
gemacht worden sind, und sucht an der Hand derselben nachzuweisen, daß sich die 
60cwi-Spur wenigstens für alle diejenigen Kleinbahnlinieu sehr gut eignen dürfte, bei 
welchen der Personenverkehr nur nebenbei stattfände, dagegen der Güterverkehr die 
Hauptsache bilde. Die 60 on-Spur erlaube mit großer Leichtigkeit aller Art Abweichungen 
nach den Erzengnisstellen der Industrie und Landwirtschaft mit tragbarem Geleise 
(Jochen) herzustellen, welche ebenso heute dort und morgen da in die Hauptlinie einer 
Kleiubahn eingeführt werden können. Wenn es bereits vielfach gelnngen sei, auf den 
immerhin nur flüchtig verlegten Geleisen des Armee-Feldbahnmateriales einen andauern- 
den starken Betrieb, wie z. B. zwischen Uelzen und Zelle — 70 km — täglich 14 Züge 
a 40 bis 50 1 in jeder Richtung ohne jede Störung durchzuführen, wobei freilich nur 
eine Geschwindigkeit von 10 km pro Stunde eingehalten würde, so könne es nicht fraglich 
sein, daß man von einer sorgfältig in Kies gestopften 60 c»i-Kleinbahn jeder nur zu er- 
wartenden Anforderung an den Betrieb sicher Genüge zu leisten erhoffen darf. 
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Wenn versuchsweise auf dem flüchtig verlegten Geleise angewandte Geschwindig- 
keiten bis zu 20 km zu keinem Bedenken Veranlassung gegeben haben, so könne man 
anf sorgfältig ausgeführten Kleinbahnen von 60 cm Spurweite die Fahrgeschwindigkeit 
unzweifelhaft bis auf 30 km in der Stunde steigern. 

Im Weiteren gab Oberstlieutenant Taubert noch einige Daten Uber das Material, 
welches bei den Uebungen im Feldbahnbau der Eisenbahnbrigade benätzt wird, und 
empfahl dasselbe auch für die Privatanlagen von Kleinbahnen. Schließlich wurden die 
Vereinsmitglieder eingeladen, sich den Bau und Betrieb auf dem Uebungsplatz in 
Klausdorf anzusehen und hiefür Monat Mai oder Juni in Vorschlag gebracht. 

Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Emmerich spricht sich dahin aus, daß die 
Spurweite von 60 cm in vielen Fällen ausreichend, daß sie aber für Bahnen mit Personen- 
verkehr nicht geeignet sein dürfte. 

Herr General Golz erwähnt die geschichtliche Thatsache, daß die Wahl einer 
Spurweite von 60 cm nicht von der Militärverwaltung herrührt. Diese Spurweite ist 
vielmehr das Ergebnis langjähriger Erwägungen der Interessenten der Landwirtschaft 
und des Forstbetriebes, aus Veranlassung der Einführung der bekannten Feldbahnen. 
Solche Bahnen müssen schnell verlegt, schnell transportirt werden können, und dabei hat 
sich ergeben, daß das Oberbaustück von 60 cm Spurweite sich sicherer und bequemer 
hantiren lässt, als das von 75 cm. 

Herr Baninspector Leissner bemerkt, daß die Festiniog-Bahn seines Wissens die 
einzige Schmalspurbahn mit 60 cm Spurweite, welche eine größere Bedeutung erlangt 
hat Er hat dieselbe im Jahre 1879 bereist und kann auf Grund seiner Wahrnehmungen 
im Anschlüsse an die bereits von Herrn Geheimen Bath Schwabe mitgetheilten noch 
einige weitere Angaben über diese seinerzeit so vielgenannte Bahn machen. Zuvörderst 
bemerkt er, daß dieselbe zu jener Zeit einen sehr bedeutenden Verkehr bewältigte, und 
zwar nicht nur Güter-, sondern auch Personenverkehr. Sie liegt in landschaftlich 
bevorzugter Gegend und wurde daher außer von den Anwohnern, Steinbrucharbeitern u. s. w. 
auch recht viel von Vergnügungsreisenden besucht, für welche sogar besondere, offen 
gebaute Aussichtswagen I. Classe in die Züge eingestellt waren. Es verkehrten damals 
täglich sieben Züge nach jeder Richtung. Sämmtliche Züge dienten zugleich der Per- 
sonenbeförderung, zu welchem Zwecke in jedem Zuge sechs Personenwagen I. bis 
III. Classe vorhanden waren. Die Züge waren im Ganzen bis zu 125, ja sogar 150 
Wagen stark und hatten ein Gewicht bis zu 200'. Die Bergfahrt erfolgte mit einer 
Geschwindigkeit von 15 bis 20 km in der Stunde, die Thalfahrt, zum Theile ohne 
Maschine, mit Geschwindigkeiten von SO und mehr Kilometer. Alle Fahrzeuge waren 
mit mittleren Zug- und Stoßvorrichtnngen versehen. Die älteren Personenwagen, für 
12 Personen eingerichtet, mit einer Langsitzdoppelbank oder vier Quersitzbänken ver- 
sehen, waren im Kasten 3 m lang, 1*4 bis 1*9 m breit, l-8m hoch, hatten eine Fuß- 
bodenhöhe über Schienenoberkante von 0 2 bis 0-5 m, 1-3 bis 1-7 m Radstand, 0*46 m 
Raddnrchmesser und 1200 bis 1300 kg Gewicht. 

Die damals neuesten Wagen waren mit zwei Drehgestellen und im Ganzen sieben 
Abtheilnngen I., II. und III. Classe für zusammen 50 Personen ausgerüstet und nur 
mittelst Plattformen von den Stirnwänden aus zu besteigen. Dieselben hatten folgende 
Abmessungen : 

Innere Länge des Kastens 10 00 m 

„ Breite „ „ 163 , 

Höhe „ „ 1-78 . 

Fußbodenhöhe 0 40 „ 

Entfernung von Mitte zu Mitte Drehgestell . . . 8-40 „ 
Radstand jedes Drehgestelles 1-07 „ 

22 
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Daneben waren noch einige ganz neue dreiachsige Personenwagen mit zwang- 
läufiger Lenkachsvorrichtung, anscheinend znm Versuch, in Gebranch. 

Auf einen Sitz entfielen durchschnittlich 94 bis 120% todtes Gewicht 
Die Güterwagen wiesen in ihrer Bauart, je nacb ihrer Zweckbestimmung (zur 
Schiefer-, Kohlen-, Stttckgutbefördemog) ebenfalls wesentliche Verschiedenheiten auf. 
8ie hatten einen Radstand von 0*9 bis 17 m, einen Raddurchmesser von 0*46 m, eine 
Kastenbreite von 0 9 bis 15 m, eine Kastenlänge von 1*8 bis 8»» und ein Gewicht von 
660 % bei einer Ladefähigkeit von 2000%, bis 1200kg bei einer Ladefähigkeit bis zu 
4000 und 6000%. 

Zur Beförderung der vorher angegebenen Zaglasten waren entsprechend schwere 
und leistungsfähige Locomotiven vorhanden. Die neueren Locomotiven nach System 
Fairlie, mit zwei unabhängigen zweiachsigen Drehgestellen (beide Achsen gekuppelt), 
arbeiteten mit Dampfspannungen von 1 1 bis 14 Atm., hatten eine Heizfläche von 67 m«, 
ein Dienstgewicht von 19 bis 24 1, also einen Raddruck von 2 5 bis 3/, einen Wasser - 
und Kohlenvorrath von 3*4 m», beziehungsweise 560%, eine Entfernung von Mitte zu 
Mitte Drehgestell von 4*2 m bei einem Radstand jedes Drehgestelles von 1*4 bis 1*5 m 
und eine mittlere Maschinenzugkraft von 2500 bis 2800%. 

Der Oberbau war, wohl nicht blos aus Rücksicht auf die Schwere der Locomo- 
tiven und die starke Abnützung durch die Züge, sondern aus Rücksichten der Betriebs- 
sicherheit, welche dnrch die schmale Spur auferlegt waren, sehr stark und vorzüglich 
unterhalten. Es ist dies eine Wahrnehmung, welche sich jedem Beobachter in erster 
Linie aufdrängte. Die Bahn, welche zwischen den Endstationen Port Madoc und Dynas 
eine Länge von 21*3 km hat, zeichnet sich dadurch aus, daß sie fast keine gerade Strecke 
besitzt und nur in Steigung angelegt ist. Sie hat einen Höhenunterschied von 213 m zu 
überwinden und besitzt eine Durcbschnittssteigung von 1 : 100, auf längeren Strecken 
jedoch Steigungen von 1 : 80, 1 : 82 und 1 : 85. Die kleinsten Krümmungsradien sind 
35 »i. Daneben kommen solche von 45, 50, 65, 100, 140 und 160 m vor. Zwischen Gegeu- 
Curven sind keine Geraden eingelegt, dagegen sind Uebergangscurven vorhanden. Die 
Züge, welche häufig eine Länge bis zu 400 m hatten, befanden sich zuweilen in drei 
verschiedenen, zum Theile entgegengesetzten Krümmungen. Dabei wurden dieselben 
auffallend leicht und sicher durchfahren. Der Bahnkörper besteht fast durchwegs aus 
Fels, das Oberbaumaterial ans grobem Steinschotter. 

Die 7*32 m langen Stuhlschienen mit symmetrischen Köpfen wogen 24*1 kg auf 
den laufenden Meter und werden vielleicht später noch verstärkt worden sein. Die An- 
ordnung der Stühle und Laschen war dieselbe, wie bei den euglischen Vollbahuen, also 
ebenfalls sehr kräftig. Die Entfernung der Stoßschwellen (bei schwebendem Stoße) betrug 
0*61 im, die der Mittelschwellen 0*915 m. Die Schwellen (Holzschwellen) hatten eine Länge 
von 1*4 m, eine Höhe von 0*13 m und eine Breite von 0*25 m. An den Schienenstößen 
war uuter beide Stoßschwellen in der Verticalebene der Schienen noch beiderseits eine 
Langschwelle von den gleichen Abmessungen untergeschoben. Die auffallende Stärke 
des Oberbaues und die ungewöhnliche Sorgfalt, welche auf die Unterhaltung desselbeu und 
der Bettung verwendet wurde, war jedenfalls eine Bedingung, welche nur zum Theile 
durch die Verkehrsverhältnisse, der Hauptsache nach aber durch die Spurweite vor- 
geschrieben war, und welcher bei weiterer Spur wahrscheinlich entfallen würde. That- 
sache ist, daß der damalige Ober-Ingenieur der Bahn, Mr. Spooner, die enge Spur 
als ein Hemmnis für die wünschenswerte Entwicklung des Unternehmens bezeichnete. 

Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Emmerich weist darauf hin, daß die 
Nebenbahnen schon jetzt vielfach mit größerer Geschwindigkeit als mit 10 bU 20 hu 
pro Stuude befahren werden. 

Aus den vorhergehenden Mittheilungen ist zu entnehmen, daß die 

Ansichten der Fachmänner über die Zweckmäßigkeit des angewendeten 
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Spurmaßes von 60 cm selbst für bestimmte Zwecke noch sehr getheilt 
sind und daher die Fachgenossen eingeladen werden, die hiebei ge- 
machten persönlichen Erfahrungen oder jene, die ihnen zur Kenntnis 
kamen, dem Vereine mitzutheilen, um zur Klärung dieser gewiss wichtigen 
Frage beizutragen. 



V. Durchgehende Zug- und Stossvorrichtung 

für Eisenbahnwagen. 

(System Hngo Fisoher von BAsleratamm.) 

Um das todte Gewicht bei den Eisenbahnwagen immer mehr und 
mehr verringern, denselben einen größeren Fassungsraum und ein größeres 
Ladegewicht geben zu können, greift man zum Baue möglichst langer 
Wagen, welche aber bei Anwendung von zwei Achsen einen großen 
Badstand erfordern, wodurch der Uebelstand eintritt, daß mit derart 
langen Wagen nur Kimmungen mit großen Halbmessern durchfahren 
werden können. 

Bisher wurden, um das Durchfahren auch in scharfen Bögen zu 
ermöglichen, zwei oder mehrachsige Drehgestelle, oder verschiedene Lenk- 
achsen-Systeme angewendet, was nicht nur größere Anschaflungskosten 
der Wagen, sondern auch vermehrte Erhaltungskosten derselben her- 
beiführt und daher hiedurch ein Theil der angestrebten Vortheile wieder 
verloren geht. 

Das Localbahnwesen, welches bisher bei uns, im Entgegenhalte zu 
anderen Ländern, noch verhältnismäßig stark zurückgeblieben ist, kann 
nur dann gedeihen, wenn diese Verkehrswege möglichst ökonomisch 
hergestellt werden können, um eine angemessene Rentabilität derselben 
erzielen zu können. Da die Höhe der Anlagekosten der Localbahnen 
auch vou der Wahl der Trace und diese theilweise von der Anwendung 
kleiner Krümmungshalbmesser abhängig sind, so werden aus ökonomischen 
Bücksichten möglichst scharfe Bögen angewendet, welche wieder einen 
geringen Achsstand der in Verkehr zu setzenden Wagen erfordern, 
wodurch auch die Länge der Fahrzeuge beschränkt wird. 

Durch die bisher in Anwendung gekommenen Drehgestelle und 
Lenkachsen wurde zwar ein leichteres Durchfahren in scharfen Bögen 
in mehr Oder minder zufriedenstellender Weise erreicht, doch wird, da 
das Wagengestell ein unbiegsames gerades Stück ist, welches durch die 
Krümmungen duichgefuhrt wird, nur durch die Beweglichkeit der einzelnen 
Glieder der Wagenkuppelung, die in hohem Maße vorhandene Tendenz auf 
ein Abbiegen des Gestelles, beziehungsweise der Zugvorrichtung nicht 
zum sichtbaren Ausdrucke gebracht . Die Bufferstellung zusammengekuppelter 
langer Wagen beim Durchfahren scharfer Bögen zeigt, daß die Buffer am 

22* 
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inneren Schienenstrange sich einander sehr stark nähern, am äußeren 
Schienenstrange sich dagegen von einander weit entfernen, und trotz 
der Einstellung der Wagenachsen derlei lange Wagen durch die Bögen 
förmlich durchgezwängt werden, was durch das Knirschen der stark 
zusammengedrückten, sich reibenden inneren Buffer, sowie durch das 
öfter beobachtete Abbiegen des Zughakens von der Wagenbrust bestätigt 
erscheint. 

Diesen Uebelständen wird durch die von dem Director der Nesseis- 
dorfer Wagenbau-Fabriks-Gesellschaft Herrn Hugo Fischer v. Rösler- 
stamm erdachte durchgehende Zug- und Stoßvorricbtung nicht nur 
begegnet, sondern es wird auch den ökonomischen Interessen bei Her- 
stellung langer Wagen mit großem Fassungsraume und großer Lade- 
fähigkeit volle Rechnung getragen, da außer der Eigenschaft einer 
elastischen durchgehenden Zug- und Stoßübertragung die Einstellung solcher 
langer Wagen in scharfen Krümmungen, in der Art, wie dies Fig. 1 zeigt, 
erfolgt, so daß die Zug- und Stoßvorrichtung in der Lage ist, der auf 
Abbiegung der Zugstange gerichteten Tendenz nachzugeben, indem sich die 
steifen Bufferdreiecke des Wagens um ihren Drehbolzen D in den Augen A 
der mittleren Zugstange der durchfahrenen Krümmung entsprechend, von 
selbst einstellen. 

Hiedurch ist gleichsam die lange, gerade Linie, welche sonst von 
der einen Wagenbrust bis zur anderen bezw. von einem Zughaken eines 
Wagens bis zum anderen reicht, jetzt auf beiden Seiten um die 
Scheitelhöhe der Bufferdreiecke verkürzt, die starre Mittellinie eines 
ganzen Zuges hat sich der durchfahrenen Krümmung angepasst, wodurch 
also das Durchfahren derselben wesentlich erleichtert wird. Hiebei bleiben 
die Bufferflächen zweier benachbarter Wagen miteinander in constanter 
Berührung, nachdem weder ein stärkeres Zusammendrücken der am 
inneren, noch ein Entfernender am äußeren Geleisestrange liegenden 
Bufferscheiben eintritt. 

Trifft ein Wagen mit der neuen Zug- und Stoßvorrichtung mit einem 
Wagen der bisherigen Zugsvorrichtung und Bufferanordnung zusammen, 
so wird hiebei der Wagen alter Construction sich gegen den der neuen 
Construction ebenso verhalten, als hätte er seinesgleichen neben sich. 
Es wird in der Krümmung wie früher bei den alten Wagen ein — nur 
etwas mäßigeres — Zusammendrücken des am inneren und ein Entfernen 
des am äußeren Geleisestrange liegenden Buffers erfolgen, während die 
innere Bufferscheibe des Bufferdreieckes des neuen Wagens anliegen, die 
äußere Bufferscheibe frei sein wird, das heißt, das Bufferdreieck stellt sich, 
unbekümmert um seinen Nachbar, nach der durchfahrenen Curve ein. 

Die Vorrichtung, deren Construction in Tafel B ersichtlich ist, hat 
anstatt der bisher üblichen, an der Wagenbrust aufsitzenden Buffer, 
steife Stoßstangen A t A von den Querschnittsformen Fig. 4, 4a oder 46 
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angeordnet, welche an ihren freien Enden die Butterscheiben tragen, mit 
ihren anderen Enden aber nach einem Punkte D zusammenlaufen und so, 
da dieselben durch Ueberlegeisen am Wagenende mit einander vernietet 
sind, gleichsam ein starres Dreieck bilden, welches um einen in D 
befindlichen Bolzen drehbar ist. Der Drehpunkt D ist zwischen, am 
Wagengestelle angebrachten Winkeln IV gerade geführt, so daß er sich 
in der Richtung der Zugstange Z des Wagens verschieben kann. 

Durch einen erhaltenen Stoß wird nun das Bufferdreieck und da 
in dem Drehpunkte D auch die Zugstange Z des Wagens eingreift, auch 
diese Zugstange in den Wagen hineingeschoben. Die auf der Zug- 
stange Z in der Wagen mitte sitzende Feder F (welche mit der bisherigen 
Zugfeder identisch ist) überträgt von dem erhaltenen Stoße jenen Theil 
auf das Wagengestell, der zur Ueberwindung der Trägheit des Wagens 
erforderlich ist, während der übrige Theil des Stoßes vermittelst der 
Zugstange auf das am anderen Wagenende liegende Bufferdreieck und 
damit auf den Nachbarwagen übertragen wird. 

Um diese infolge der mittleren Feder F bereits federnde Stoß- 
Uebertragung noch elastischer, um also den Stoß noch sanfter zu ge- 
stalten, ist die Stoßvorrichtnng in sich selbst noch abgefedert worden. 
Zu diesem Ende kann eine der in den Fig. 5, o, 7 und 8 angedeuteten 
Varianten verwendet werden, welche derart angeordnet sind, daß 

bei Fig. 2 und 3 das Stoßdreieck mit der Zugstange fest verbunden, 
daher auch beide Theile bei Zug oder Stoß denselben Weg zurücklegen ; 

bei Fig. 5 und 6 das Stoßdreieck verschiebbar auf der Zugstange 
und die Stoßfeder hinter dem Drehungspunkte des Dreiecks angeordnet 
ist, wodurch der Weg von Dreieck und Zugstange ein verschiedener 
sein wird. 

Dasselbe gilt bezüglich der Fig. 7 und 8, nur mit dem Unterschiede, 
daß die Stoßfeder innerhalb des Dreieckes (Fig. 7 ) oder zwischen Dreieck- 
scheitel und Drehungspunkt (Fig. 8) eingeschaltet ist. 

Das Princip ist in allen Fällen dasselbe und besteht in Anwendung 
von kräftigen Spiralfedern F 1 , welche den Stoß, der das Bufferdreieck 
getroffen hat, d i r e c t aufnehmen und denselben gefedert, also sanfter 
auf die Zugstange Z übertragen. 

Gleichsam die Scheitellinie des eben beschriebenen Bufferdreieckes 
bildet die vom Drehpunkte D bis zum normalen Zughaken (in welchen 
die normalen Schraubenkuppelungen eingehängt werden) fortgesetzte 
kurze Zugstange s, welche entweder vorne am Vierkante mit dem Buffer- 
dreiecke fest verbunden ist, und sodann alle Schubbewegungen desselben 
mitmacht, oder, wie bei der in Fig. 5 und 6 skizzirten Anordnung, von 
den Schubbewegungen des Bufferdreieckes insoferne unabhängig ist, als 
die Zugstange aus dem Wagen vorgezogen werden kann, ohne daß 
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diese Bewegung auch das Bufferdreieck mitmachen muss. Bei einem auf- 
tretenden Stoße macht sie selbstredend die Schubbewegung des Buffer- 
dreieckes mit. 

Es ist nach dem Gesagten klar, daß durch alle hier angedeuteten 
Spielarten dieser Construction sowohl die durchgehende üebertragung 
des Zuges, als auch des Stoßes gewährleistet ist. 

Um die eben beschriebene durchgehende Zug- und Stoßvorrichtung 
praktisch erprobenzukönnen,hatdieNesselsdoiferWagenbau-Fabriks-Actien- 
Gesellschaft zwei eben im Baue gewesene Personenwagen der k. k. priv. 
Stauding- Stromberger Bahn mit dieser Vorrichtung ausgenistet, und 
haben nach den einleitenden Vorproben die offlciellen Proben mit den 
genannten zwei Versuchswagen am 5. April 1. J. auf der an starken 
Steigungen und Krümmungen mit kleinen Halbmessern reichen Strecke 
der Standing-Stramberger Bahn stattgefunden. Zu diesen Proben hatten 
das hohe k. u. k. Reichs -Kriegsministerium, das hohe k. k. Handels- 
Ministerium, die k. k. General - Inspection der österr. Eisenbahnen, die 
k. k. österr. Staatsbahnen und die großen Privatbahnen, sowie deutsche 
und ungarische Waggonfabriken ihre hervorragendsten fachmännischen 
Vertreter, wie k. u. k. Generalmajor Emil Ritter von Gnttenberg, 
k. k. Hofrath Hans K a r g 1, Präsident Emanuel Ziffer, k. k. Ober- 
Inspector Julius Glück, die Central-Inspectoren Belczak, Rotter, 
Landauer und viele Andere, entsendet. Ohne auf das uns vorliegende, von 
sämmtlichen genannten Herren gezeichnete Protocoll über die stattgehabten 
Versuche mit den zwei Probewagen — des beschränkten Raumes wegen — 
näher einzugehen, sei hier nur hervorgehoben, daß bei den zuerst vorge- 
nommenen Festigkeitsproben, wobei ein Versuchswagen von der Fabriks- 
rampe (50% 0 Gefälle) auf einen stehenden Zugtheil ungebremst auf- 
fahren gelassen wurde, durch den sehr bedeutenden Stoß die Stoßvorrichtung 
der Vei-suchswagen unbeschädigt blieb, während eine Bufferstange eines 
Nordbahnwagens etwas verbogen wurde. Ueber die weiters vorgenommenen 
Fahrversuche, wobei der Probezug auch durch eine Serpentine, in Bögen 
von 125 m und Gefällen von 16% 0 maximal gesch oben wurde, besagt 
das Protocoll, daß die Buffer einstellung in beiden Fallit richtungen eine 
gute und anstandslose war, u. zw. sowohl bei den beiden Versuchs- 
Wagen untereinander, als auch gegen die gewöhnlichen Buffer 
der anstoßenden Wagen. Die Geschwindigkeit betrag maximal 40 km 
pro Stunde.*) 



*) Vergleiche: »Durchgehende Zag- und Stoßvorrichtung für Eisenbahnfahrzeuge 
(System Fischer v. Röslerstamm)". „OeBterr. Eisenbahn-Zeit uug" Nr. 27 ex 1893 
nnd „Combinirte durchgehende Zog- and Stoßvorrichtang an Eisenbahnwagen (System 
Fischer v. Röslerstamm)". Annalen fttr Gewerbe nnd Bauwesen, Band 38, Heft 4 

ex 1893. 
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Nach diesen officiellen Proben wurden die beiden Versuchswagen 
seitens der Stauding-Stramberger Bahn in Betrieb genommen und ver- 
kehren daselbst ununterbrochen in anstandsloser Weise. 

Wir sind aucli in der Lage mittheilen zu können, daß die Nessels- 
dorf er Wagenbau-Fabriks-Gesellschaft für die k. u. k. Militärbahn Banja- 
luka-Doberlin Wagen mit der in Rede stehenden durchgehenden Zug- 
und Stoßvorrichtung bereits ausgeführt, und weitere Aufträge von Privat- 
Bahnen auf derartige Wagen in Aussicht stehen, sowie daß die meisten 
österr. -ungar. Bahnverwaltungen den Uebergang solcher Fahrzeuge auf 
ihre Linien gestattet haben. 

Wenn wir es nun nach dein Gesagten wohl der Einsicht jedes 
Einzelnen überlassen könnten, die Vortheile dieser neuen Erfindung, die 
ja ziemlich klar zu Tage liegen, aufzusuchen, so wollen wir — trotzdem 
diese Vortheile auch an anderen Stellen schon hervorgehoben worden 
sind — hier dennoch insbesondere die vorliegende Construction von dem 
Standpunkte in's Auge fassen, inwieweit die durch sie gegebenen Vor- 
theile für Local bahnen von Wichtigkeit sind. 

Hiebei müssen wir vor allem hervorheben, daß uns die Construction 
besonders geeignet erscheint, die Fahrbetriebsmittel im Betriebe wesentlich 
zu schonen, deren Reparaturkosten erheblich zu vermindern und eine 
längere Ausnütz barkeit derselben zu gewährleisten. Wir brauchen nämlich 
nur an die Manipulation des Verschiebens zu denken und uns daran 
zu erinnern, daß die Summe der Wege, die ein Wagen bei dem oftmaligen 
Verschieben zurückzulegen hat, manchmal dem Gesammtwege auf der 
Localbahn gleichkommen mag, daher es nicht unrichtig sein dürfte, zu 
sagen, daß ein solcher Wagen mehr herumgestoßen, als er im ganzen 
gefahren wird. Daß bei diesen vielfachen Stößen, die insbesondere bei 
Localbahnen wegen ihren großen Neigungen, Mangel an vollständig 
geschultem Personale etc. etc., nicht zu den sanften gehören, die Fahr- 
Betriebsmittel der Bahn sehr hart in Anspruch genommen werden, ist 
eine bekannte Thatsache, und jeder Werkstättenmann, der mit der 
Wagenerhaltung zu thnn hat, wird zugeben, daß wohl an 60% aller 
Reparaturen auf die im Betriebe vorkommenden harten Stöße und nur 
die übrigen 40% auf natürliche Abnützung zurückzuführen sind. 

Von diesem Gesichtspunkte aus ist also die neue Construction, 
welche die elastische und durchgehende Uebertragung der Stoßkräfte 
ermöglicht, überaus wichtig, da durch sie die harten Stöße und damit 
die starke Beanspruchung der Fahrbetriebsmittel vermieden werden, und 
sie sich hiedurch fiir die Erhaltung des Fahrparkes als höchst ökonomisch 
erweist. 

Ohne auf die Vortheile besonders hinweisen zu wollen, welche bei 
eventuellen Znsammenstößen aus dem Vorhandensein der durchgehenden 
Zug- und Stoßvorrichtung gezogen werden würden, wollen wir nur noch 
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hervorheben, daß insbesondere Lo call) ah neu sehr häufig in die Lage 
kommen, ihre Züge über große Steigungen nicht nur zu ziehen, son- 
dern auch zu schieben, also vome und rückwärts mit Locomotiven zu 
befördern. Der Unterschied in der Wirkung der rückwärtigen Locomotive 
auf den Zug, dessen Wagen mit der in Rede stehenden Construction 
ausgerüstet sind, im Vergleiche zu einem Zuge, der aus Wagen alter 
Construction, also gleichsam aus einzelnen aneinandergepressten, zusammen- 
drückbaren Elementen besteht, ist wohl zu augenfällig, als daß darüber 
noch mehr zu sagen bliebe. 

Ein Umstand scheint uns aber ganz besonders geeignet zu sein, das 
Interesse sowohl für die Construction der Betriebsmittel einer Localbahn, 
als auch der diesen Betrieb führenden Organe zu erwecken, und das ist 
die oben geschilderte Eigenschaft der Einstellbar keit der Stoß- 
vorrichtung nach der durchfahrenen Krümmung. 

Nach den heutigen Verkehrsverhältnissen wird es stets im Interesse 
einer Localbahn-Gesellschaft liegen, Wagen mit möglichst großem Lade- 
raum für Lasten, und möglichst großem Fassungsraum für Personen, mit 
einem Worte also thunlichst lange Wagen zu erbauen, was durch 
die vorbeschriebene Construction der Zug- und Stoßvorrichtung in der 
gewünschten Weise am ökonomischesten und zweckmäßigsten zu erreichen 
möglich ist. 

Wir sind auch überzeugt, daß diese Einrichtung geeignet ist, sich 
vermöge ihrer besonderen Vorzüge und der hiedurch zu erzielenden Er- 
sparnisse, welche nicht nur bei der Bauanlage und Anschaffung der Fahr- 
zeuge, sondern auch beim Betriebe in Betracht kommen, insbesondere 
bei den Localbahnen einen raschen und dauernden Eingang zu 
verschaffen. K. S. 



VI. Notizen. 



Zur Truge der Störungen, welohe durch die Errichtung; elektrischer 
Eisenbahnen auf die Telegraphen- und Telephon-Anlagen, dann auf die 
astronomlichen und anderen Registrir-Instruniento ausgeübt werden. 

Bei der siebenten Versammlung unseres Vereines war die Frage der 
Störungen, welche durch die Errichtung elektrischer Bahnen auf die 
Telegraphen- und Telephon-Anlagen, dann auf die astronomischen und 
andere Registrir-Instrumente ausgeübt werden, Gegenstand einer Erörterung, 
und hat der Vereinspräsident darauf hingewiesen, daß seitens der Reichs- 
Telegraphenverwaltung bereits die Bedingungen vorgeschrieben sein sollen, 
unter welchen der Errichtung einer elektrischen Bahn zugestimmt wird. 

In den Vereinsmittheilungen ((>. Heft) wurden auch die von der 
Uuion-Elektricitäts-Gesellschaft in Berlin in Bezug auf die Störungen im 
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Fernsprechbetriebe zu ergreifenden Vorsichtsmaßregeln besprochen und 
die Nachricht veröffentlicht, daß die Benützung der Erdrückleitungen tür 
elektrische Zugkraftszwecke vom gemeinsamen Parlamentsausschüsse für 
elektrische Kraftübertragung freigegeben worden ist. 

In der Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungeu 
Nr. 74 vom 23. September 1. J., welche die Einführung des elektrischen 
Betriebes bei Straßenbahnen bespricht, wird auch der parlamentarischen 
Kämpfe gedacht, welche zu einer grundsätzlichen Feststellung der wechsel- 
seitigen Pflichten geführt haben. Das Gesetz über das Telegraphenwesen 
des Deutschen Reiches vom 6. April 1892 enthält in § 12 die folgende 
Bestimmung : 

„Elektrische Anlagen sind, wenn eine Störuug des Betriebes der eiuen Leituug 
dnrcb die andere eingetreten oder zu befürchten ist, auf Kosten desjenigen Theile«, 
welcher durch eine spätere Anlage oder durch eine später eintretende Aendernng seiner 
bestehenden Anlage diese Störung oder die Gefahr derselben veranlasst, nach Möglichkeit 
so auszuführen, daß sie sich nicht störend beeinflussen.- 

Bei der Debatte im Reichstage, gelegentlich der Berathung des vor- 
erwähnten Telegraphengesetzes, erklärte der Leiter der Reichs-Post- und 
-Telegraphenverwaltung, Staatssecretär Dr. v. Stephan, Folgendes: 

„Ich erkläre biemit auf das bestimmteste, daß die Telegrapbenverwaltnng keine 
anderen Rechte für sieb in Anspruch nimmt, als die, die sie bisher bereits besesseu hat. 

Wir sind sowohl in Halle als in Breslau vollständig in Ordnung. Die Beleuchtungs- 
anlagen, die Bahnen sind im Gange, zum Theile werden sie gebaut. Es hat aller- 
dings im Aufauge einige Differenzen gegeben, die aber nicht 
hervorgerufen waren durch die Anforderungen des Reichs- 
Postamtes, sondern durch die Provinzialbehördeu und die ich. 
wie sie zu meiner Kenntnis kamen, in meiner Stellung als Chef 
rectificirt und auf ihr richtiges Maß zurückgeführt habe, 
sodaß es zu einer vollständigen Verständigung mit diesen 
Städten gekommen ist. Wie man diese Sachen in diesem Sinne ausbeuten 
kann, ist mir vollständig unverständlich, nachdem wir in jeder Beziehung den Städten 
entgegengekommen sind und sie ihre Anlagen haben, die zur vollen Zufriedenheit 
funetioniren." *) 

Die Bedingungen, unter welchen der Errichtung einer elektrischen Bahn seiteus 
der Reichs- Telegraphen Verwaltung zugestimmt wurde, sind der Regel nach folgende 
gewesen : 

1. Für den Betrieb der Bahn sind nur solche Dynamomaschinen zur Kraftlieferung 
zu verwenden, deren Strompulsationen sehr geringfügig siud, damit Indnctionsgeränsche 
in den nahe der Bahn verlaufenden oberirdischen Ferusprechleitungeu vermieden werdeu. 

2. Falls eine oberirdische blanke Leitung zur Zuführung der Betriebskraft an die 
Motorwagen beabsichtigt wird und die Geleiseschienen zur Rückleitung der motorischen 
Ströme dienen sollen, mnss die metallische Rückleitung durch die Schieueu eiue mög- 
lichst vollkommene sein. Außerdem sollen an denjenigen Stellen, au welchen die vor- 
handenen Telegraphen- und Ferusprecbleitungen die blanke Leitung der Balm ober- 
irdisch kreuzen, über der letzteren auf Kosten der elektrischen Straßenbahn stromlose 
Schutzvorrichtungen angebracht werden, durch welche eine Berührung der beiderseitigen 
stromführenden Drähte vermiedeu wird. 

•) Vergl. ..Reichsanzeiger-, erste« Beiblatt vom iS. Februar \>\>:. 
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3. 8oweit die Zuleitungen lür den Betrieb der Bahn (Speiseleitungen) unterirdisch 
angebracht werden, müssen dieselben thunlichst entfernt von den Reichs-Telegraphenkabeln 
verlegt werden. Beträgt die Entfernung weniger als 50 cm, so müssen die Starkstrom* 
leitungen mit einer mechanischen Schutzhülle (eiserne Röhren, gemauerte Canäle u. dgl.) 
versehen werden. Kreuzungen der unterirdischen Kabel fUr Starkströme mit solchen 
für Schwachströme müssen derart erfolgen, daß die ersteren mindestens 40 cm über den 
Reichskabeln liegen. Die nach Vorstehendem anzubringenden Schutzhüllen müssen Uber 
die Krenzungsstelle etwa 2 m, über die Endpunkte der Näherungsstrecke mindestens 10 m 
hinausragen. 

4. Das Geleise der Straßenbahn darf nicht über dem Rabellager einer unter- 
irdischen Reichs-Telegraphenlinie hergestellt werden. Damit diese Linie stets zugänglich 
bleibt, ist entweder von der elektrischen Bahn die von den Kabeln nicht besetzte 
Straßenseite zu wählen, oder es ist die unterirdische Telegraphenlinie durch die Reichs- 
Post- und -Telegraphenverwaltung auf Kosten der Verwaltung der elektrischen Bahn 
umzulegen. 

5. Durch die elektrische Bahnaulage wird die Reichs-Telegraphenverwaltung in 
der Befugnis nicht gehindert, mit Ausbesserungen und Verlegungen der vorhandenen 
unterirdischen Telegraphenanlagen jederzeit vorzugehen, selbst wenn dadurch der Betrieb 
der elektrischen Bahn längere Zeit gestört werden sollte. Derartige Arbeiten werden 
jedoch thunlicbst zu solchen Zeiten vorgenommen werden, in welchen der elektrische 
Betrieb ruht. Beabsichtigt die Straßenbahnverwaltnng in Straßeo, welche mit unter- 
irdischen Telegraphen- oder Fernsprechkabeln versehen sind, Aufgrabuugeu oder Instand- 
setznngaarbeiten vorzunehmen, so ist lüevon der zuständigen Postbehörde rechtzeitig vor 
dem Beginn der Arbeiten schriftliche Nachricht zu geben. 

6. Alle Kosten, welche durch die Ausführung der erforderlichen besonderen Maß- 
nahmen zum Schutze der vorhandenen Reichs-Telegraphen- und -Fernsprecbanlagen, 
sowie zum Schutze der mit diesen Anlagen beschäftigten oder dieselben benützenden 
Personen gegen Gefahren oder zur Fernhaltung inductorischer Beeinflussungen durch die 
Starkströme, oder welche durch Aenderungen und sonstige Arbeiten an den Reichs- 
Telegrapheu- uud -Fernsprechleitungen ans Anlass der Herstellung, der Unterhaltung 
oder des Betriebes der elektrischen Bahn entstehen, sind von der Straßenbahnverwaltung 
der Postcasse zn ersetzen. Sollte über die Notwendigkeit des anzubringenden Schutz- 
vorrichtnngen Streit entstehen, so wird über die Kosteneretattungspflicht im Rechtswege 
entschieden. 

Der Verfasser des Artikels in der genannten Zeitung empfiehlt 
ferner bei Fernsprechleitungen, welche die in 5 bis 0 m Höhe über der 
Straüenoberflache gespannten Bahnleitungen nicht selten über 15 m Ab- 
stand und darüber kreuzen, um die Berührung der beiderseitigen strom- 
führenden Drähte zu vermeiden, folgende Anordnung: 

1. Verminderung der Gefahrpunkte, d. h. der kreuzenden Stellen durch möglichste 
gruppenweise Zusammenlegung der Fernsprechleitungen. 

2. Sicherung der kreuzenden Stellen durch Fangedrähte unterhalb der Fern- 
sprechleitungeu, im Nothfalle durch Aufsattelung von Schntzleisten auf die Arbeits- 
leitung. 

3. Verwendung von isolirten Leitungen (sogenannte Vorpostenkabel) für die Fern- 
sprechdrähte, welche vereinzelt die Arbeitsleitungen kreuzen müssen (Einfilhrungsleitungen 
zu den Apparaten z. B.), und zwar in der Länge der Stützpunkt-Spannweite an den 
Kreuzungsstellen. 

Kudlich wendet sich der Verfasser gegen die von einer Universität 
erhobene Klage, daß durch den elektrischen Betrieb die magnetischen 



Digitized by Google 



3t 15 



Arbeiten im physikalischen Institute beeinflusst werden und ist der Ansicht, 
daß solche Institute im Interesse ihrer Ruhe an isolirten Orten erbaut 
werden mögen, wozu er die Lüneburger Haide als ganz besonders pas- 
send erklärt; in ähnlich drastischer Weise empfiehlt „Electrica! Review" 
hiezu die Salisbury- und Yorkshire-Ebene. Im übrigen geht aus dem 
Aufsatze hervor, daß die Behörden nachgerade gegen den elektrischen 
Betrieb der Straßenbahnen weniger eingenommen sind und steht zu 
hoffen, daß dieser Betrieb auch von behördlicher Seite in Hinkunft die 
nöthige Unterstützung finden wird. 



Kleinbahnen. 

Die Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen vom 
*25. October 1. J. Xr. 83 enthält nachstehende Mittheilung: 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Regierungspräsidenten 
ersncbt, für die Zeit vom 1. Juli bis 30. September d. J. eine Nachweisnng der von 
ihnen oder den sonst zuständigen Behörden ihrer Bezirke genehmigten Kleinbahnen 
sowie der noch nicht erledigten Anträge auf Genehmigung aufstellen zu lassen und 
solche unter Beifügung der ausgefertigten Genehmigungsurkunden bestimmt bis zum 
10. November d. J. einzureichen. 

In den Nachweisungen ist zugleich angegeben, welche Erweiterungen oder 
Aenderungen der seither genehmigten und in Betrieb genommenen Kleinbahnen in- 
zwischen eingetreten sind. 

Femer gibt der Minister den Regierungspräsidenten Kenntnis von der bereits 
erwähnten „Zeitschrift für Kleinbahnen", welche zur Förderung der Ent- 
wicklung der Kleiubahnen vom Anfange nächsten Jahres ab im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten monatlich herausgegeben werden und den betheiligten Behörden 
und Privatpersonen thunlichst alles auf diesen Gebiete für sie Wissenswerthe zugänglich 
machen soll. Es wird dabei besonders auf die Betriebs- und finanziellen Ergebnisse 
der im Gange befindlichen Unternehmungen Werth gelegt werden. 

Da eine rechtliche Verpflichtung der Unternehmer zur Mittheilung dieser Er- 
gebnisse, soweit ihre Veröffentlichung nicht anderweit vorgeschrieben ist, nicht besteht 
uud es daher auf den guten Willen der Unternehmer ankommen wird, sind die Re- 
gierungspräsidenten ersucht worden, zu erwägen, ob sie in der Lage sein würden, auf 
diesem Wege die betreffenden Materialien zu beschaffen, oder ob sie es für räthlich 
halten würden, daß die Redactiou des neuen Blattes sich deshalb unmittelbar mit den 
Unternehmern in Verbindung setzt. 

Ferner ist es von Interesse, zu wissen, welche polizeilichen Vorschriften in 
Bezng auf Kleinbahnen bestehen. 

Die Regierungspräsidenten haben daher bis zum 1. Jänner 1894 die in ihren Be- 
zirken bestehenden Polizeiverordnnngen dieser Art dem Minister einzureichen und 
demnächst etwa zu erlassende Polizeiverorduugnen unverzüglich vorznlegen. 

Bei diesem Anlass sollen die vor dem Iukraftreten des Kleinbahngesetzes er- 
lasseneu Polizeiverordnnngen hinsichtlich ihrer Vereinbarkeit mit den Bestimmungen 
dieses Gesetzes einer Prittnug unterzogen werden. 
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Um vielfachen Wünschen unserer Mitglieder nachzukommen, 
ist «las Vereins-Präsidinm gerne bereit, alle wie immer gearteten 
Anfragen nach Thunlichkeit zu beantworten und stellt es auch 
jenen Lesern, die ausserhalb des Vereines stehen, anheiin, sich 
an denselben zu wenden. 



Zur gefälligen Beachtung! 

Um das Programm der im Laufe der kommenden Winter- 
Saison in unseren Vereins- Versammlungen abzuhaltenden Vor- 
träge schon jetzt feststellen zu können, laden wir jene Herren, 
welche Vorträge zu halten beabsichtigen, ein, uns gefälligst 
das gewählte Thema sowie den für den Vortrag gewünschten 
Zeitpunkt bekannt geben zu wollen. 

Um vielfachen Misverständnissen entgegenzutreten, er- 
lauben wir uns die aufklärende Mittheilung zu machen, dass 
die in den Vereins- Versammlungen zum Vortrage kommenden 
• Themata keineswegs ausschliesslich vom technischen Stand- 
punkte behandelt werden müssen, sondern dass auch alle in 
das Gebiet des Local- und Strassenbahnwesens einschlägigen 
Einrichtungen des Verkehrs, conimercieller und tarifarischer 
Natur, wie auch die wirtschaftliche, ökonomische und finanzielle 
Seite dieser Verkehrsmittel einer Besprechung unterzogen 
werden können. 

Selbstredend gelten die vorstehenden Mittheilungen nicht 
nur für die Vereins -Mitglieder, sondern auch für diejenigen 
Kreise, die dein Local- und Strassenbahnwesen ein erhöhtes 
Interesse zuwenden und deren Erfahrungen auf diesem Gebiete 
wir in unseren Versammlungen gewiss gerne begriissen würden. 



Sepa ra t-Abdi t ücke. 

Ueber Verlangen erhalten die Herren Autoren bis zur Anzahl von 50 Stück 
Separat-Abdrllcke von ihren Aufsätzen oder Vorträgen gratis; ein Mehrbedarf wird zum 
Selbstkostenpreise berechnet. 



Im Selbstverläge dos Vereinet. — Druck von R. Spies Jt Co. in Wien. 
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Mittheilungen 

des 

Fernes 1 die Firflerii fles Local- und Strassenbaünw esens. 

Officielles Organ des Verbandes der österreichischen Localbahnen. 

Ersc/ieinen in zwangloten Heften. 

8itz dos Vereines: Wien, I. Elisabethstrasse 9. 
Inseraten- Administration : Wien, VU. MariahilferstrasBe 94. 

I. Jahrg. Wien, im December 1893. 8. lieft. 

I. Vereins-Angelegenheiten. 

1. Neunte Vereinsversaiiiinlung am 30. October 1893. 

Vortrag des 

Direktors der Internationalen ElektricltSts-Gesellschaft, Herrn Max D*ri: 
„Ueber elektrischen Betrieb Ton Straßen- und localbahnen." 

Der Präsident: 

Geehrte Herren! 

Indem ich die heutige Versammlung eröffne, habe ich die Ehre 
Urnen die Mittheilung zu machen, daß Ihr Ausschuss mit einem der 
vornehmsten und ältesten Vereine in Deutschland, dem Vereine für 
Eisenbahnkunde in Berlin, der im Jahre 1842 gegründet wurde und welchem 
die angesehensten Eisenbahnfachleute als Mitglieder angehören, durch 
gegenseitigen Austausch der Vereinspublicationen, welche Ihnen hier zur 
Einsicht vorliegen, in nähere Beziehung getreten ist. Indem ich von dieser 
Stelle aus dem genannten Vereine den verbindlichsten Dank ausspreche, 
darf ich auch constatiren, daß den Bestrebungen unserer Vereinigung im 
Auslande, insbesonders in Deutschland ein warmes Interesse entgegen- 
gebracht und von unseren Vorträgen iu den gelesensten Fachzeitschriften 
regelmäßig auszugsweise Mitteilungen gebracht werden, während von 
hierseitigen Fachvereinen dies nur zeitweise der Fall ist. Eine ungarische 
Fachzeitung „Vasuti Lapok" hat in jüngster Zeit an den Ausschuss das 
Ansuchen gestellt, die Vorträge in das Ungarische übertragen zu dürfen, 
was unsererseits auch gewährt wurde. Unser Verein, der am 16. Februar 
1. J. mit 70 Mitgliedern gegründet wurde, ist bisher auf 175 Mitglieder, 
worunter sich hervorragende Finanzinstitute, industrielle Unternehmungen 
und Männer bekannten Namens aller Berufszweige befinden, gewachsen, 
und obwohl der Werth und die Bedeutung einer Vereinigung nicht nach der 
Zahl ihrer Mitglieder, sondern nach dem Zwecke, den sie verfolgt und nach 
ihrem Einflüsse, den sie auszuüben vermag, beurtheilt werden muss. so 
ist es dennoch nothwendig, daß sie auch durch Heranziehung vermehrter 
Kräfte sich stärke und ich bitte Sie daher meine Herren, auch nach dieser 
Richtung hin gütigst einwirken zu wollen. 

2:J 
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Da ich mit den geschäftlichen Mittheilungen zu Ende bin, ersuche 
ich Herrn Verwaltungsrath M. Deri, Director der internationalen Elek- 
tricitäts-Gesellschaft, seinen angekündigten Vortrag über den elektrischen 
Betrieb von Straßen- und Localbahuen halten zu wollen. 

Herr Director D6 ri ergreift das Wort: 

Meine Herren! 

Das Thema, über welches ich heute sprechen werde, ist zweifellos 
actuell und von besonderer Bedeutung für unseren Verein. 

Ob der elektrische Betrieb für Local- und Straßenbahnen volle 
allgemeine Berechtigung besitzt, ob diese Betriebsart verdient, in den 
vorkommenden Fällen in ernste Rücksicht gezogen zu werden, werden Sie 
aus dem, was ich später vortragen werde, beurtheilen können ; ich kann 
mich übrigens auch in diesem Falle auf den Ausspruch einer competenten 
unpart heiischen Stelle berufen. 

Die Generalversammlung des Internationalen permanenten Straßen- 
bahn-Vereines hat in Budapest vor wenigen Wochen folgende Resolution 
angenommen: „Der elektrische Betrieb von Straßenbahnen mit unmittelbar 
stetiger Zuleitung des Stromes aus Centralkraftstellen hat sich bei 
den verschiedenen auf dem Festlande im Betriebe stehenden elektrischen 
Bahnen bewährt, sowohl bei Bahnen mit unterirdischen Stromzuleitung, 
als auch bei solchen mit oberirdischem Leitung. Die bisher zur Ver- 
fügung stehenden statistischen Daten bezüglich der Betriebskosten bei 
elektrischen Bahnen genügen noch nicht, um in finanzieller Beziehung 
bereits ein Urtheil fallen zu können. Die Anwendung des elektrischen 
Betriebes liegt jedoch im öffentlichen Interesse, namentlich weil dabei 
nicht nur eine größere Geschwindigkeit, sondern auch für die Abwicklung 
des periodischen Massenverkehres eine größere Leistungsfähigkeit der 
Bahnen erreicht werden kann." 

„Die Generalversammlung spricht die Ansicht aus, daß der elek- 
trische Betrieb für Straßenbahnen im Interesse des Gemeinwohles liegt 
und daher dessen Anwendung den Behörden und Straßenbahn- Verwaltungen 
empfohlen werden kann." 

..Die Generalversammlung spricht ferner die Ueberzeugung aus, daß 
durch entsprechendes Kntgcgenkommen der Behörden es den Straßen- 
Bahnen ermöglicht wird, die höheren Anlagekosten für elektrische Straßen- 
bahnen aufzuwenden und dass besonders bei Umwandlung von Pferde- 
Bahnen auf elektrischen Betrieb die zu bringenden Opfer durch Ge- 
währung von Zugeständnissen zu erleichtern sind, wobei die Zubilligung 
der erforderlichen Concessionsverlängerungen und Zulassung von ober- 
irdischen Leitungen in erster Reihe in Betracht zu ziehen wären." 

Ks ist gewiss beachtenswert h, daß der elektrische Betrieb von 
einem in solchen Fragen maßgebenden Vereine als zweckmäßig und 
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wichtig anerkannt wird, von Männern, welche nicht vom idealen Stand- 
punkte, sondern vom Standpunkte des praktischen Vortheils die Frage 
zu prüfen berufen sind, von Technikern, die selbst die Aufgabe haben, 
den Fortschritt bei ihren eigenen Bahnanlagen anzuwenden, sobald sich 
die Zweckmäßigkeit sowohl für das Publicum, wie für die Unternehmung 
zweifellos herausgestellt hat.*) 

Die mit Elektricität betriebenen Bahnen dienen bisher fast aus- 
nahmslos dem Personenverkehre und es sind zumeist Straßenbahnen, 
d. h. Tramways im engeren Sinne des Wortes, wo diese Betriebskraft 
ihre Anwendung gefunden hat, in sehr vielen Fällen als Ersatz für die 
animalische Kraft, dann wieder bei Localbahnen, entweder zur Ver- 
bindung benachbarter Orte oder zur Verbindung von Städten mit ihren 
Vororten oder von Bahnstationen mit den in der Nähe derselben ge- 
legenen Ortschaften. Die Entfernungen sind in der Regel geringer als 
Ii i km. 

Die Anwendung des elektrischen Betriebes auf Vollbahnen bildet 
wohl den Gegenstand von Studien und Projecten seitens der Techniker, 
besonders der Elektrotechniker. Diese Bestrebungen sind jedoch bisher 
noch nicht zu einem praktischen Ziele gelangt und können auch hier 
nicht Gegenstand meiner Besprechung sein. 

Ich werde mir zunächst erlauben, das Wesen des elek- 
trischen Betriebes in Bezug auf die Traction kurz zusammen- 
gefasst darzustellen. 

Die Elektricitätskraft ist eigentlich nur die vermittelnde Kraft, sie 
dient nämlich blos zur Uebertragung — Transmission — von einer Kraft 
quelle aus, welche stationär bleibt und das treibende Agens für die auf der 
Bahn verkehrenden Wagen liefert. Diese stationäre Kraft ist meist eine 
Dampfkraft, in einzelnen Fällen aber auch eine sogenannte Nalurkraft, 
unter welcher man in der Regel eine Wasserkraft versteht. Eine Aus- 
nahme bildet die Heilmann'sche Locomotive, bei welcher sowohl die 
primäre Kraft, wie die Uebertragsstelle sich auf dem Zuge befinden. 

In der Centraistation erzeugen wir den elektrischen Strom in der 
bekannten Weise durch Dynamomaschinen : den elektrischen Strom leiten 
wir entweder durch Kabel und Drähte längs der Bahn zu den auf der 
Strecke fahrenden Wagen oder wir speichern den elektrischen Strom in 
Accumulatoren auf, mit welchen die Wagen zur Fahrt ausgerüstet werden. 

Es sind somit als Hauptsysteme des elektrischen Bahnbetriebes zu 
betrachten : 

1. Der Betrieb mit directer Stromzuführung. Hier 
sind die Motorenwagen ununterbrochen in leitender Verbindung mit der 
Centraistation, daher in stetiger Abhängigkeit von der Function derselben. 



•) Siehe auch VII. Heft der Mittheilrnigen, Seite £ J70. 
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Diese Betriebsart lässt sich am besten mit einer Art des mechanischen 
Betriebes, nämlich mit der Seil- oder Kabelbahn vergleichen. 

Die Stromzufuhrung kann entweder durch Leitungen in der Luft 
oder durch Leitungen, die unter dem Niveau der Straßen oder im Niveau 
selbst liegen, erfolgen. 

2. Der Betrieb mit Accumulatoren. Hier sind die Wagen 
nicht unmittelbar von der Kraftcentrale abhängig, und ich möchte diese 
Betriebsart mit den sogenannten automobilen Wagen vergleichen, welche 
mit comprimirter Luft, mit überhitztem Dampf u. dgl. betrieben werden. 

Die directe Stromzuführung bedingt besondere elektrische Con- 
structionen an der Bahn, welche Constructionen mannigfach verschieden 
sind je nach Führung der Leitungen, ferner je nachdem für den Hin- 
und Rückgang des Stromes zwei isolirte Leitungen oder nur eine einzige 
isolirte Leitung ausgeführt wird. Bei dem Accumulatorenbetriebe be- 
nöthigt die Bahn selbst keinerlei elektrische Einrichtungen. 

Die Zuleitung des elektrischen Stromes von der Centraistation 
zu den unterwegs befindlichen Wagen geschieht zunächst durch die 
Speiseleitungen (Feeders) von der primären Dynamomaschine bis zu 
denjenigen Punkten längs der Bahnstrecke, von welchen aus die Ver- 
theilung der elektrischen Kraft am vorteilhaftesten ist. In der Regel 
werden Ströme von 40<> bis 600 Volts Spannung angewendet. Die 
Speiseleitungen können entweder isolirte Kabel oder auf Isolatoren ge- 
führte Luftleitungen sein. Vou den Endpunkten der Feeders gehen die 
Arbeitsleitungen aus, welche die Linie der Bahn verfolgen, möglichst 
in gleicher Höhe über oder unter den Schienen mit Einhaltung der 
Krümmungen u. s. w.. welche Leitungen ebenso Weichen und Kreuzungen 
bilden, wie das Geleise selbst. Diese Art Leitungen werden nach ver- 
schiedenen Systemen ausgeführt: 

o) Luftleitungen. Bei älteren Aiisfiihrun<ren, wie z. B. auf der 
elektrischen Balm Mödling-Brühl oder Frankfurt-Offen bach in Form von 
gespaltenen Röhren, jetzt ausschließlich in der Luft gespannte blanke 
Drähte. Bronzedrähte oder hart gezogene Kupferdrähte zwischen 5 bis 
8 mm Durchmesser. Zur Befestigung dienen eigenthümlich geformte Iso- 
latoren aus Porzellan oder gepresster Mica (Glimmer). Die Arbeitsleitungen 
hängen an sogenannten Spanndrähten und es sind entweder diese zwei 
Arten von Drähten von einander isolirt, oder die Spanndrähte allein 
sind von ihren Trägern isolirt. Auch können die Arbeitsleitungen durch 
Consolen getragen werden, die von den die Straße begrenzenden Ob- 
jecten oder von speeiell für diese Zwecke errichteten Säulen herausragen. 

Von diesen Arbeitsleitungen wird der Strom durch eigentümliche 
Contactvorrichtuno-en abgenommen, welche während der ganzen Fahrt 
mit den blanken Arbeitsdrähten in leitender Verbindung stehen müssen. 
Diese Contaet Vorrichtung (Trolly) sitzt am Dache des Wagens und besteht 
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aus einem Stabe oder Rohre, an dessen Ende Contactrollen, Räder 
oder Querstäbe angebracht sind, die den rollenden oder schleifenden 
€ontact mit dem in der Luft gespannten Drahte vermitteln und so 
flexibel niontirt sind, daß sie den Krümmungen und Biegungen der Linie 
während der Fahrt leicht folgen können. 

Die Contactvorrichtung wird aus weicherem Metall hergestellt, 
als der Leitungsdraht, damit erstere sich leichter abnützen könne, als 
die Drahtleitung selbst. 

b) Unterirdische Leitungen. Ich verweise, um nicht 
ausführlich sein zu müssen, auf das Ihnen bekannte Beispiel der elek- 
trischen Strassenbahn in Budapest. Es ist ein Canal längs der Bahn unter 
dem Straßenniveau aus gußeisernen Rahmen und Betonmauerung aus- 
geführt, in diesem Canal befinden sich zu beiden Seiten die Leitungs- 
schienen auf Isolatoren montirt. Eine der Schienen des Geleises ist 
der ganzen Länge nach geschlitzt und durch diesen etwa 33 mm breiten 
Schlitz greift ein Arm oder Steg, welcher mit dem Wagen fest verbunden ist 
und am unteren Ende die Contactvorrichtung trägt. Es ist eine Art von 
Trolly, welcher gleichfalls wählend der ganzen Fahrt die leitende Ver- 
bindung zwischen Wagen und Stromquelle herstellt. 

In diese Kategorie gehört auch die einschienige Bahn von Ziper- 
nowsky, wo in dem Canal nebst den elektrischen Leitungsschienen auch 
Fahrschienen sich befinden, auf denen horizontal angebrachte Räder des 
Wagens laufen. 

Die Au Wendung der unterirdischen Leitung ist weitaus seltener als 
die Arbeitsleitung in der Luft. Die Budapester elektrische Bahn aus- 
genommen, sind nur vereinzelte Anwendungen zu verzeichnen. Es ist 
dies wohl auf die weitaus höheren Anlagekosten dieses Systems zurück- 
zuführen, ferner auf die Schwierigkeiten, welche die Entwässerung solcher 
Canäle unter Umständen verursacht. Um diese Canäle trocken zu erhalten, 
muss eine Ableitung der Feuchtigkeit von dem Canal durch die Ent- 
wässerungscanäle hergestellt werden können. Der Canal der elektrischen 
Bahn muss naturgemäß den Verschiedenheiten des Terrains ohne Rück- 
sicht auf ein bestimmtes Gefälle für Wasserabführung folgen, kann also 
nicht zur eigenen Entwässerung dienen. Es liegt wohl in der Natur der Sache, 
•daß auch die Instandhaltung einer unterirdischen Leitung schwieriger 
und kostspieliger ist, als die Erhaltung von Leitungen, die in der Luit 
frei gespannt und leicht zugänglich sind. 

Es gibt ausserdem noch Systeme von unterirdischen Zuleitungen, 
welche in der Hauptsache isolirt und nur stellenweise freigelegt sind, um 
<len Contact zwischen Wagen und Stromquelle herzustellen. Diese Systeme 
bezwecken hauptsächlich, dass derjenige Theil der Leitung, welcher un- 
bedingt blank sein muss. auf die kürzeste Länge eingeschränkt wird. 
Zumeist wird die Leitung in Sectionen getheilt, welche in der Regel 
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automatisch ein- lind ausgeschaltet weiden, wenn der Wagen in die 
Strecke einfährt, beziehungsweise aus derselben ausfährt. 

So sinnreich einige Constructionen solcher Leitungen sind, so hat 
noch keines dieser Systeme einen praktischen Erfolg erzielt, weil der 
Kampf gegen die Feuchtigkeit und den Schmutz der Straßen, aufweichen 
gefahren wird, ein überaus schwieriger ist. 

Eine dritte Art der Leitungsführung ist die freie Leitung im 
Niveau der Bahn. Die Leitungsschiene aus Stahl oder gehärtetem Kupfer 
wird zwischen dem Geleise auf Isolatoren befestigt und blank gelassen, so 
daß der darüber fahrende Wagen mit einer Contactvorrichtung, die unter 
dem Wagen befestigt ist und in der Kegel als Schleifcontact ausgeführt 
ist, den Strom abnimmt. 

An dieser Stelle möchte ich einige Worte über den Accumulatoren- 
Be trieb erwähnen, wenn auch dieser Betrieb keine Leitungsführung längs 
der Bahn erfordert. Die Einrichtungen der Bahn für einen solchen 
Betrieb gestalten sich demnach einfacher und natürlicher; es wäre 
fast der ideale elektrische Betrieb, wenn er nicht theuerer wäre, 
als die übrigen Betriebsarten wegen der kostspieligeren, schwierigeren 
Erhaltung der Batterien, wegen des viel größeren todten Gewichtes, 
welches befördert werden rauss und wegen der Fahrtunterbrechungen, 
die behufs Ladung der Accumulatoren nothwendig sind. Man braucht per 
Wagen ungefähr 27 2 — 3 Tonnen Accumulatoren, deren Bruttogewicht 
sogar 4 Tonnen beträgt. Weil die Accumulatoren in doppelter Menge 
angeschafft werden müssen, verursachen sie Anschaffungskosten pro Wagen 
von ö— lO.ooo fl. 

Es haben einige ältere Accumulatoren-Trambahnen den gestellten 
Anforderungen nicht entsprochen und wurde z. B. in Brüssel nach einer 
Probezeit der Betrieb eingestellt. Neuere elektrische Accumulatoren- 
Balmeu functiouiren, soweit es das fahrende Publicum betrifft, zufrieden- 
stellend. Zweifellos ist dieses System des- elektrischen Betriebes ver- 
besserungsfähig und erhoffen wir die Verbesserungen sowohl im Accu- 
mulator als auch in dessen Beziehung zum Elektromotor. Jedenfalls ver- 
dient diese Betriebsart die größte Aufmerksamkeit seitens der Elektro- 
techniker und der Straßenbahn-Interessenten. 

Bei allen Systemen des elektrischen Betriebes ist eine elektrische 
Centraistation vorhanden zur Erzeugung des elektrischen Stromes, und 
bei beiden Systemen leiten wir den elektrischen Strom zum Elektromotor, 
welcher im Wagen mit demselben fortbeweglich angebracht ist und dessen 
rotirende Bewegung sich auf die Achsen des Wagens überträgt. 

Der Elektromotor ist eine im umgekehrten Sinne functionirende 
Dynamomaschine. Während nämlich die Dynamomaschine durch äußere 
Kraft in Drehung versetzt elektrische Ströme erzeugt, kann sie, wenn 
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ihr elektrische Strome zugeleitet werden, durch dieselben in Umdrehung 
gesetzt, zu einer mechanischen Arbeitsleistung veranlasst werden. 

Die Dynamomaschine ist also fast ohne jede Aenderung der Con- 
struction ein Elektromotor, welcher seine Kraft in rotirender Bewegung 
äußert. Durch diese Art der Bewegung unterscheidet er sich von den 
Dampfmotoren und bietet einen sehr bedeutenden Vortheil speciell für 
Tractionszwecke. Weil der Elektromotor in Folge seiner eigenthümlichen 
Constructionsbedingungen eine viel größere Umdrehungsgeschwindigkeit 
besitzt, als es für die Wagenachsen zulässig ist, wird die Bewegung des 
ersteren durch Zwischengetriebe — Zahnräder, Seile, Ketten — auf 
die Wagenachsen übertragen, deren Umdrehungen 100—120 in der 
Minute nicht überschreiten sollen. Nur bei solchen elektrischen Locomo- 
tiven, welche zur Beförderung eines größeren Zuges bedeutendere Kräfte 
entwickeln sollen, wo einerseits die größeren Dimensionen des Elektro- 
motors, anderseits die größere Fahrgeschwindigkeit des Zuges eine Aus- 
gleichung der Umdrehungszahl möglich machen, wird der rotirende Theil 
des Elektromotors in der Weise auf die Wagenachsen montirt, daß letztere 
durch den Elektromotor unvermittelt in Bewegung versetzt werden 
können. 

Bei älteren elektrischen Bahnbetrieben wurden Motoren mit tausend 
und mehr Umdrehungen verwendet, bei welcher Geschwindigkeit die 
Zahnräder mit starkem Geräusch und starker Abnützung functionirten. 
Bei jenen Anordnungen war auch eine zweifache Uebersetzung erforder- 
lich. Diese Doppel-Uebertragung verlässt man allmälig, indem man die 
Drehungszahl des Motors auf 500—700 Touren reducirt und nur eine 
einfache Uebersetzung — ein Paar Zahnräder — einschaltet. Der directe 
Betrieb ohne jede Uebersetzung wäre ideal und mit allen Mitteln anzu- 
streben. Es stellen sich aber leider technische Schwierigkeiten entgegen, 
indem nämlich die Leistungsfähigkeit des Motors, dessen Dimensionen 
durch den verfügbaren Raum im Wagen beschränkt sind, beeinträchtigt, 
der Wirkungsgrad verschlechtert würde und die größeren Eisen- und 
Kupfermassen den Nachtheil eines größeren todten Gewichtes zur Folge 
hätten. 

Sehr oft werden zwei Elektromotoren für den Betrieb eines Wagens 
verwendet, welche je eine Achse des Wagens treiben und deren Kraft nach 
Bedarf combinirt werden kann. Hiebei hat man den Vortheil einer 
Reserve. Bei Verwendung eines einzelnen Motors wird oft eine zweite 
Achse mit der Triebachse gekuppelt. 

Damit wir erkenuen, wie vorzüglich sich die elektrische Kraft den 
mannigfachen Anforderungen der Traction in Bezug auf Geschwindigkeits- 
Aenderuntren, Richtungswechsel. Anfahren und Anhalten anpassen kann, 
will ich Sie mit einigen besonderen Eigenschaften des Elektromotors 
bekannt machen. Der Elektromotor kann bei rationeller Anordnung die 
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erwähnten, im Betriebe vorkommenden Ae'nderungen mit beispielloser 
Elasticität und Leichtigkeit hervorbringen und dies in so ökonomischer 
Weise, wie kein anderer Motor bei mobilen Betrieben. 

Elektromotoren sind wie gesagt Dynamomaschinen, sie sind aus 
zwei Haupttheilen zusammengesetzt : dem inducirenden und dem inducirten 
Tlieile. Der erster« ist in der Regel feststehend, während der andere, 
der inducirte Theil, sich dreht, wenn der Motor functionirt. Beide Tlieile 
haben vom elektrischen Strome durchflossene Drahtumwicklungen. Lassen 
wir in einem der Theile den Strom umgekehrt fließen, wird sich auch die 
Drehung des Motors umkehren. Die Umsteuerung des Elektromotors geschieht 
in der denkbar einfachsten Art durch bloße Umschaltung, d. h. durch Um- 
wechslung von Contacten. 

Für die Regulirung des Stromes und der Kraft sind die Grundbe- 
dingungen schon in der Wirkungsweise des Motors von selbst erfüllt. Ich 
will dies in einer einfachen Formel darlegen, welche ich in einer über- 
sichtlichen und populären Form anführe. 

Die Umfangskraft des Elektromotors, d. h. die Zugkraft, welche 

die Wagen treibt A' = m . c m 1 . Hier ist e die Stromspannung in den 

Zuleitungen zum Elektromotor, in der Regel wenig veränderlich. Wir 
können allgemein e als constant ansehen, mr ist ein Ausdruck für eine 
elektromotorische Kraft, die der Motor während seiner Thätigkeit ent- 
wickelt, und zwar m ein Factor von der magnetischen Intensität des 
inducirenden Maschinenteiles — Magnetfeld — abhängig, der andere 
Factor v bedeutet die Umdrehungsgeschwindigkeit des Motors. Es kann 
die magnetische Intensität entweder von selbst veränderlich sein oder 
durch Regulirung von außen geändert werden, sie kaun aber im allge- 
meinen als ziemlich constant angesehen werden. Die Geschwindigkeit 
des Wagens v hingegen muss, was bei dem Bahnbetriebe selbstverständlich 
ist, zwischen Null und einem Maximalwerte veränderlich sein, und zwar 
verändert sie sich von selbst durch Hinderungen während der Fahrt in 
Folge von Lastenänderungen, Steigungen, Krümmungen etc., sie soll aber 
auch nach Bedarf durch den Wagenführer verändert werden können. 
v endlich bedeutet den elektrischen Widerstand des Elektromotor-Strom- 
kreises, welcher zwar durch Einschaltung von Rheostat-Widerständen 
modificirt werden kann, doch für unsere Betrachtung als unveränderlich 
angesehen werden möge. 

Sehen wir daher r, m und »r als unveränderliche Größen an, so 
zeigt sich die gegenseitige Abhängigkeit der Werthe A' und v wie folgt : 

Wenn die Geschwindigkeit abnimmt, z. B. in Steigungen, dann 
wächst die Kraft des Motores von selbst. Verringert sich hingegen die 
Geschwindigkeit, etwa nach der Entlastung oder im Gefälle, dann wird 
auch die Zugkraft geringer. 
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Diese Kraft kann, wenn mv gleich e wird, auf Null herabsinken, ja, 
stellen wir uns vor, daß die Geschwindigkeit sich noch weiter steigert, 
so wird A' negativ. Dies bedeutet, daß der Motor keine Kraft consumirt, 
sondern Kraft abgibt. 

Thatsächlich nimmt dann die Dynamomaschine die lebendige Kraft 
des rollenden Zuges in sich auf und producirt elektrische Ströme, — 
der Elektromotor ist zur st i omerzeugenden Dynamomaschine geworden. 

Es ist klar, daß der Elektromotor in diesem Falle eine Bremse 
bildet und dabei aber auch als ökonomischer Kraftspender dient, indem 
er seine Leistung zur Arbeit' der primären Dynamomaschine hinzufügt 
oder indem er die Accumulatoren in dem Wagen mit seinem Strome 
ladet. Kraft und Strom reguliren sich also, wie Sie sehen, selbstthätig 
und können wir diese Regnlirung noch außerdem durch Veränderungen von 
in und v mittelst Rheostaten und in gewissen Fällen auch durch Ver- 
änderungen des e befördern, so wie es die Betriebsverhältnisse oder der 
momentane Bedarf nothwendig machen. (Analogie mit Seilbahnen, die 
z. B. über Berglehnen führen. Der elektrische Strom verbindet gewisser- 
maßen unsichtbar den ziehenden und gezogenen Wagen miteinander.) 

Diese ausgezeichneten Eigenschaften des Elektromotors für den 
Tractionsbetrieb sind zwar bekannt, aber meines Erachtens bisher noch 
nicht genügend ausgenützt worden. 

In dem Wagen befinden sich für die Zwecke der Regulirung die 
Stromschalter, die Rheostate und die Bremshebel, immer möglichst eng 
beisammen angebracht und von beiden Enden des Wagens dirigirbar, 
um mit dem Wagen nach beiden Richtungen fahren zn können. 

Die Kraft-Inanspruchnahme während der Fahrt ist natürlich sehr 
veränderlich. Der durchschnittliche Kraftverbrauch beträgt gewöhnlich 
nur 25—50% derjenigen Kraft, welcher man sich als Maximum vorzu- 
sehen pflegt, wobei Steigungen bis 60 pro Mille und Curveu von 10 — 12//» 
Radius vorkommen können. Man gibt als Erfahrungsdurchschnitt an, daß ein 
Vier-Tonnen- Wagen pro Kilometer 450 Wattstunden consumirt, das sind 
ungefähr 0-6 elektrische Pferdekräfte auf die Stunde reducirt. Auf der 
elektrischen Tramway in Philadelphia fand man bei einem 1t schweren 
Accumulatoren- Wagen bei loA-m Geschwindigkeit: maximal 120 Ampere, 
im Mittel 31 Ampere, was — wenn der Stillstand mit 45% der Zeit in 
Rücksicht gezogen wird — bei einer Spannung von 14o--Hio Volt im 
Durchschnitt 65 elektrische Pferdekräfte ergibt gegen 22»/ 2 P> im 
Maximum. Letzteres beträgt also 3V 2 mal soviel wie der Mittelwerth. 

Pro Wagen-Kilometer betrug der Oonsnm in Philadelphia bei 4% 0 
Maximalsteigung 0 68 Pf, in Richmond bei 9%„ Maximalsteigung 0 73 Pf, 
in Scranton bei 7%„ Maximalsteigung o-58/v, in Cleveland bei unbe- 
deuten Steigungen o56 P> im Durchschnitte. Man hat beobachtet, daß 
in der Centraistation die Kraft-Inanspruchnahme pro unterwegs befind- 
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liehen Wagen — kleine Type — zwischen 3-7 und 8*4 Pe variirt und 
bei großen Wagen mit zwei Drehgestellen, 9 m lang, 10 t schwer, im 
Durclischnitt 10 7 /v. beträgt. 

In Amerika und nach amerikanischem Muster auch in Europa 
wurden früher meist kleinere Wagen von 4 8-5 m Länge für 18 bis 
28 Sitzpassagiere angewendet. Bei diesen Wagen ist der Abstaud der 
Achsen gering, wodurch das Rütteln und Schwanken während der 
Fahrt kaum vermeidlich sind. Man hat jedoch sowohl in Amerika als 
auch bei uns die Capacität der Wagen mit Vortheil erhöht und es zeigt 
sich, daß bei doppeltem Fassungsvermögen, — 50 bis 60 Personen — die 
Inanspruchnahme der Kraftcentrale kaum um die Hälfte größer ist. Die 
Wagengestelle, welche sowohl den Elektromotor aufnehmen, als auch den 
Wagenkasten tragen müssen, sind jetzt häufig mit Trucks versehen. Sie 
sind robust und leicht gebaut, gewähren eine gute Zugänglichkeit zu 
den Elektromotoren und lassen ein seitliches Spiel der Achsen zu. 
Wagen mit zwei Drehgestellen, vierachsig, zwischen 6—10 m lang, 
kommen bei elektrischen Straßenbahnen immer häufiger in Anwendung. 

Die Geschwindigkeit der elektrischen Züge beträgt im Durch- 
schnitt hl km, es kommen größte Geschwindigkeiten von 48 Am außer- 
halb der Städte vor; gewöhnlich variirt die Geschwindigkeit zwischen 
16— 24 km. 

Der elektrische Motorwagen überwindet Steigungen, welche beim 
animalischen Betriebe unzulässig sind. Rampen von lo% un d darüber 
sind auf elektrischen Straßenbahnen nicht selten. 

Der Nutzeffect der Kraftübertragung zwischen den Motoren der 
Centraistation und den Wagenachsen wurde bei directer Zuleitung mit 
ungefähr 50% der indicirten Leistung des ersten Motors gefunden. Bei 
Accumulatorenbetrieb erreicht er kaum 4o%« Der Nutzeffekt der Beför- 
derung, als Verhältnis der Nutzlast zur Totallast betrachtet, wurde bei 
directer Zuleitung des Stromes im Durchschnitt mit 41-8"/ 0 , bei Accu- 
mulatoren etwa mit 26"/,, berechnet. 

Man hat die Frage vielfach erörtert, ob es zweckmäßiger ist, 
den Motor auf Personenwagen unterzubringen oder eigene Remorqueur- 
wagen anzuwenden. Die Praxis hat die Entscheidung gefällt, indem 
bei Straßenbahnen ausschließlich der Motorwagen, welcher gleichzeitig 
Personen befördert, angewendet wird, welchem Motorwagen man in 
Fällen eines stärkeren Andranges einen, ausnahmsweise auch zwei Bei- 
Wagen zufügt. Nur bei größeren Zügen hat sich die Anwendung des 
Remorqui'iirs, d. i. der eigentlichen elektrischen Locomotive als praktisch 
erwiesen. 

Die Wahl zwischen ober- und unterirdischer Leitung und Accumu- 
latorenbetrieb hat die Praxis gleichfalls entschieden, welche vom Kosten- 
standptmkte ausgehend das letztere System allen anderen vorgezogen hat. 
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Der Motivenbericht, welcher in der Generalversammlung des Inter- 
nationalen permanenten Straßenbahn- Vereines diese Frage erörterte und 
zu der Eingangs erwähnten Resolution führte, hat den elek- 
trischen Betrieb ausdrücklich mit dem Hinweise auf das System der 
directen Zuleitung mit Luftleitungen als wünschenswerth bezeichnet. 
Die Resolution selbst verlangt auch möglichst allgemeine Gestattung 
dieser Art von Leitungsführung. Es ist den Interessenten gewiss nicht 
zu verargen, daß sie eine Methode vorziehen, welche ermöglicht, die 
Investitionen und die Betriebskosten um ein Bedeutendes zu vermindern. 

In der Debatte während der erwähnten Generalversammlung wurde 
von denjenigen Straßenbahn-Vertretern, welche den elektrischen Betrieb 
bereits aus eigener Anschauung gekannt haben, die Anerkennung für 
diese Betriebsart hauptsächlich in der Richtung ausgesprochen, daß bei 
plötzlich auftretenden großen Verkehrsanforderuugen die elektrischen 
Betriebseinrichtungen eine außerordentliche Anspannung vertragen und 
mit verhältnismäßig geringen Betriebsmitteln einen Massenverkehr zu 
bewältigen im Stande sind. Diese Aeußernngen stehen in auffallendem 
Widerspruche mit den Zweifeln, welche in Bezug auf die Leistungs- 
fähigkeit des elektrischen Betriebes in Anwendung auf die Wiener 
Stadtbahn aufgetaucht sind. Es wird namentlich bezweifelt, ob der 
elektrische Betrieb im Stande sein wird, einen solchen Verkehr zu bewäl- 
tigen, wie er auf unserer künftigen Stadtbahn zu gewärtigen ist, d. i. 
einen Verkehr von 8—10.000 Personen während einer Stunde auf einer 
beliebigen Strecke. Man beruft sich darauf, daß keine elektrische Bahn 
bis heute einen ähnlichen Verkehr abwickelt, indem selbst die mit 
größeren Zügen fahrenden elektrischen Bahnen in London und Liverpool 
nur den vierten Theil dieser Leistungsfähigkeit erreichen. 

Dieser Einwand ist wohl zutreffend; ich behaupte aber, nur aus 
dem Grunde, weil dem Elektriker bis heute die Aufgabe in solchem 
Maßstabe noch nicht gestellt worden ist. 

Wenn wir bedenken, welche bedeutende Leistungsfähigkeit der 
elektrische Betrieb der Straßenbahnen in der kurzen Zeit von kaum 
acht Jahren zu erzielen im Stande war, daß von dem elektrischen 
Motorwagen von 15 Pferdestärken bis zu der elektrischen Locomotive 
von 100 Pferdestärken nur ein Schritt gewesen ist, so werden Sie mir bei- 
pflichten, daß eine weitere Ausbildung bis zu 300pferdigen Locomotiveu, 
die Züge von 8—10 Personenwagen mit 400 — 300 Passagiren zu be- 
fördern im Staude sind, gewiss im Bereiche der Möglichkeit liegt. 
Wenn wir weiters bedenken, daß der elektrische Betrieb nicht nur 
größere Geschwindigkeit, sondern auch viel kleinere Intervalle zwischen 
den einzelnen Zügen ermöglicht, so lässt sich wohl die Ausführbarkeit 
eines elektrischen Betriebes nach dem gestellten Programme leicht be- 
rechnen. 
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Was die Kraftleistung anbelangt, so können wir auf bestehende 
großartige Anlagen hinweisen, wie z. B. auf die Bostoner elektrischen 
Straßenbahnen, zu deren Betrieb zwei Kraft centralen für Maschinen von 
33.000 Pferdestärken errichtet worden sind. 

Im Zusammenhange mit meiner letzten Behauptung will ich Ihnen 
diejenigen Vorzüge des elektrischen Betriebes in Erinnerung 
bringen, welche heute wohl allgemein anerkannt sind: 

Die Leichtigkeit des Stillstandes und der Umkehrung der Elektro- 
motoren. 

Als Conseqnenz des Obigen die gesteigerte Geschwindigkeit und die 
geringeren Fahrt-Intervalle. 

Die Möglichkeit, Rampen zu befahren, welche für Pferde unüber- 
windlich sind und mit Dampf locoinotiven nur mit großer Anstrengung 
befahren werden können. 

Die bereits erwähnte große Elasticität des elektrischen Betriebes 
im Vergleiche mit jedem anderen Betnebe. 

Die elektrischen Motoren verursachen keinen Rauch, keinen Aus- 
puft'dampf und keinerlei andere Belästigungen, sind also vom hygienischen 
Standpunkte und in Bezug auf Ruhe in den Straßen das vorzüglichste 
Betriebsmittel. 

Zuletzt sei erwähnt, wenn dies auch einer der unbedeutendsten 
Vortheile ist, daß der elektrische Betrieb ausschließlich mit rotirenden 
Motoren erfolgt, welche ein ruhiges Fahren, eine geringe Abnützung der 
Geleise und Objecte möglich machen. 

Welche Wichtigkeit die rotirende Bewegung des Motors der Loco- 
motive für den Eisenbahn-Techniker besitzt, möge das Beispiel der 
H e i 1 m a n Irschen Locomotive*) beweisen. 

Ich sagte früher, daß die elektrischen Ströme für den Bahnbetrieb 
in der Regel bis 600 Volts Spannung besitzen. Mit dieser Spannung 
kann man die Kraft ohne ökonomische Verluste wohl nur auf eine 
beschränkte Entfernung fortleiten ; ich glaube "» — ß km als die äußerste 
Grenze annehmen zu können. Wenn man den elektrischen Strom nicht 
in seiner ursprünglichen Spannung verwendet, sondern mit Hilfe von 
Transformatoren reducirt, so ist es möglich, sehr hoch gespannte Ströme 
in der Centraistation zu erzeugen, diese auf sehr große Entfernung fort- 

*) Auf der französischen Westbahu werden mit großem Kostenaufwaude Proben 
mit einer elektrischen Locomotive augestellt, welche ans zwei mit Maschinen aus- 
gerüsteten Wagen zusammengesetzt ist. Ein Wagen führt eiue eOOpferdige Componnd- 
Dampfmaschine mit einer entsprechend großen Dynamo-Maschine, nebst den erforder- 
lichen Dampfkesseln, der andere Wagen, d. i. die eigentliche Loeomotive, trägt auf 
ihren 8 Achsen je einen 50pferdigen Elektromotor, welche letztere Motoren den elek- 
trischen Strom von der mitfahreudeu primäreu Dynamo-Maschine empfangen. Mau hofft 
durch die rotirenden Motoren eiue Fahrgeschwindigkeit von 120 bis 150 Am zu 
erreichen. 
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zuleiten und längs der Bahnstrecke an geeigneten Punkten in Ströme 
von solcher Spannung umzuwandeln, welche für die Elektromotoren 
passend sind (Fernleitung). 

Diese Art der Stromvertheilung war bisher für elektrische Bahnen 
durch den Umstand verhindert, daß eine rationelle Fernleitung und 
Transformation nur mittelst Wechselströmen möglich ist und daß die 
Elektromotoren für Wechselströme bisher nicht die Eigenschalten be- 
saßen, welche für den Bahnbetrieb erforderlich sind. Sie konnten 
nämlich nicht unter Last in Gang gesetzt werden und konnten nicht 
mit veränderlicher Tourenzahl functioniren. 

Heute gibt es bereits mehrere Systeme von sogenannten asynchronen 
Wechselstrom-Motoren und es unterliegt keinem Zweifel, daß man die 
Vortheile der Transformation fortab auch für den elektrischen Bahn- 
betrieb ausnützen wird. 

Das System der Transformation wird es auch leichter möglich 
machen, daß man elektrische Centraistationen für Beleuchtung und 
sonstige Kraftübertragung auch gleichzeitig zur Stromliefernng an die 
elektrischen Bahnen heranziehen wird, wodurch sich die Kosten des 
letzteren Betriebes gewiss verringern werden. 

Ich wünschte, Ihnen eine — wenn auch oberflächliche — Statistik 
über elektrische Bahnen zu geben. Es ist dies jedoch ungemein schwer, 
weil die Entwicklung dieser Bahnen im vollen Gange ist und jeder Tag 
Neues bringt, infolge dessen sich die Zahlen fortwährend ändern, und 
weil bedauerlicher Weise die Betriebsunternehmungen nur spärlich 
Auskunft liefern. 

Die Verbreitung der elektrischen Straßenbahnen ist eine außer- 
ordentlich rapide. Betrachten wir ihre Entwicklung in Amerika. 

Jenseits des Oceans hat man die Idee, Bahnen elektrisch zu be- 
treiben, später erfasst, als in Europa. In kurzer Frist von 5—6 Jahren 
hat dieses Verkehrsmittel in Amerika eine riesige Ausdehnung gewonnen. 
Binnen 3 Jahren waren in 13o Städten ungefähr 3.2oo km elektrische 
Straßenbahnen ausgefühlt, auf welchen etwa 4.000 Wagen verkehrten. 
Nach einem Ausweise vom Sommer vorigen Jahres bestanden in den 
Vereinigten Staaten bereits 5.650 km elektrischer Bahnen mit nahezu 
6.000 Wagen, welche jährlich 250 Millionen Passagiere beförderten. 

Herr Inspector P r a s c h erzählt, von einer Studienreise aus 
Amerika zurückgekehrt, daß in den Vereinigten Staaten heute bereits 
11.300 A-m elektrische Straßenbahnen mit etwa 20.ooo Wagen, worunter 
15.000 Motorwagen, im Betriebe sind. Nach seiner Mittheilung gibt es 
dort mehr als 30 Städte, welche ein größeres Netz mit elektrischem 
Betriebe besitzen, als z. B. das Netz der Wiener Tramway-Gesellschaft. 

Im Vergleiche mit diesen Zittern ist die europäische Statistik noch 
sehr bescheiden. Aber auch in unserem Welttheile verbreitet sich dieser 
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Betrieb von Tag zu Tag. Nach einer von der Industrie Glectrique 
herausgegebenen Statistik neueren Datums gibt es in Europa 6G elektrisch 
betriebene Bahnen mit circa 500 Awi Länge. Davon entfallen auf Deutsch- 
land 162, England 91, Frankreich 00, Oesterreich-Ungarn 50, Schweiz 28, 
Italien 20, Kussland 15, Belgien 14, Spanien 14, Holland 7, Nor- 
wegen 7 fcm. 

In Amerika haben die elektrischen Straßenbahnen eine besondere Be- 
deutung für die Entwicklung der Städte gehabt. Die Unternehmer speculiren 
mit dem Wachsthume der Städte und fahren gut dabei, indem sie gleich- 
zeitig das allgemeine Wohl und den Wohlstand fordern. Jene Bahnen 
weiden nämlich zumeist so angelegt und die Tarife ohne Rücksicht auf 
die Entfernung einheitlich derart festgesetzt, daß die arbeitende Bevölkerung 
und die Geschäftsleute bequem und billig aus dem Centrum der Stadt 
an die Peripherie und umgekehrt gelangen können, infolge dessen sich 
diese Bevölkerungsschichten weit vom Stadtcentrum in einem äußeren 
Rayon beliebig ansiedeln können. Dies fördert nicht nur den allgemeineu 
Wohlstand, sondern auch die Hygiene. Ich fand in einer Statistik nach- 
gewiesen, daß in den Vereinigten Staaten 74 Städte, in welchen 
elektrische Straßenbahnen angelegt sind, seit sechs Jahren einen Popu- 
lationszuwachs von 47% im Durchschnitte erreicht haben. 

Die amerikanischen Verhältnisse lassen sich freilich nicht ohne- 
weiters mit den unseligen vergleichen. Man ist bei uns gewiss viel 
rigoroser, sowohl in Bezug auf die Sicherheit, wie auch auf äslhetische 
Rücksichten, und dies mit Recht. Man darf nicht so freisinnig bei 
Ausführung von öffentlichen Einrichtungen sein, wie dies in Amerika 
geschieht ; anderseits aber muss man der Zweckmäßigkeit Rechnung 
tragen, damit nicht durch äußerliche Rücksichten Einrichtungen in ihrem 
Zustandekommen verhindert werden, welche dein allgemeinen Wohle zu 
dienen berufen sind. 

Es dürfte die geehrten Zuhörer nicht in letzter Linie die Frage 
der Oekonomie des elektrischen Betriebes interessireu, weil 
doch die finanziellen Bedingungen in den meisten Fällen über alles 
andere ausschlaggebend sind. 

Die Rentabilität der elektrischen Bahnen hängt von verschiedenen 
Factoren ab, ähnlich wie bei anderen Bahnbetrieben. Hier kommen jedoch 
mehr als irgendwo Investitionskosten in Betracht. 

Ich möchte ein Beispiel anführen, in welchem die Befbrderungs- 
Kosten der Straßenbahnwagen, und zwar im Vergleiche des Pferdebetriebes 
mit dem elektrischen Betriebe ausgerechnet weiden. 

In einem Aufsatze haben 0. L. K u m m e r & C o. einen Vergleich 
des Pferdebetriebes mit dem elektrischen Betrieb angestellt. Als Basis 
wählten sie eine 13 hu lange Straßenbahn, welche den Verkehr zwischen 
einer Großstadt und mehreren Vororten zu vermitteln bestimmt ist. 
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Das Anlagecapital für 70 Pferde nebst Stallungen und Futterböden 
berechnen sie mit 148.000 Mk. ; die jährlichen Betriebskosten, und zwar: 
die Verzinsung und Tilgung des Anlagecapitales mit 16.500 Mk. und die 
Betriebsausgaben sammt Miethpreis für Reservepferde mit 72.300 Mk., 
woraus sich 14- 1 Pf. pro Wagenkilometer ergeben. 

Die Anlagekosten der elektrischen Bahn wären 225.000 Mk., die Ver- 
zinsung und Tilgung dieses Capitals jährlich 25.355 Mk. und die Betriebs- 
Ausgaben 30.645 Mk., daher nur 8*9 Pf. pro Wagenkilometer. 

Auf die Bahnanlage selbst, welche in beiden Fällen als gleich an- 
genommen wurde, ist in dieser vergleichenden Rechnung keine Rücksicht 
genommen worden. 

Was die Betriebskosten der Traction anbelangt, so ist es natürlich 
sehr schwer, allgemein giltige Ziffern aufzustellen. Es ist auch die Zeit- 
dauer der Erfahrungen, welche mit elektrischem Betriebe erzielt wurden 
viel zu kurz. Doch will ich hier einige Daten erwähnen, welche ich 
nach Mittheilungen von Fachleuten aus einer Reihe von praktischen 
Fällen entnommen habe. 

In Frankreich kostet nach eiuem Ausweise der „Revue Industrielle" 
der animalische Betrieb der Tramway der „Compagnie des Omnibus de 
Paris" 61*2 Ctmes. profan; der Pferdebahn in Ronen, welche unter sehr 
günstigen Umständen arbeitet, 40 7Ctines.; der „Locomotive sans foyer- 
(Locomotive mit überhitztem Wasser) in Rouelle 45 Ctmes. ; der automobilen 
Locoraotive mit comprimirter Luft in Nantes 34*3 Ctmes. 

Ich habe gefunden, daß bei der Berliner Pferdebahn-Gesellschaft 
nach dem Ausweise von 1892 die Kosten des Betriebes 32 6 Pf. betrugen; 
bei der Neuen Wiener Tramway-GeseHschaft im Jahre 1892 die Kosten 
des Pferdebetriebes 21*8 kr., des Dampf- und Mixtbetriebes 23-7 kr., 
beides ohne Abschreibungskosten; — hingegen inclusive der Amortisations- 
Quote rund 25 kr. ; bei der Wiener Tram way-Gesellschaft im Jahre 1802 
inclusive der Amortisationsquote 28 35 kr. 

Die Betriebskosten der elektrischen Straßenbahn Halle, welche 
der Stadtgemeinde gehört und sich im Pachtbetriebe der Gesellschaft 
befindet, stellten sich schon im ersten Jahre niedriger als 25 Pf., welche 
im Betriebsvertrage vorgesehen sind, und sollen jetzt schon unter 20 Pf. 
gesunken sein. 

Die „American Western Street-Railway Company" hat im ver- 
gangenen Jahre ausgewiesen, daß eine Wagenmeile, welche mit Pferde- 
betrieb 10 5 Cents kostete, jetzt mit elektrischer Betriebskraft nur auf 
7 Cents zu stehen kommt, d. i. ein Wagenkilometer weniger als 11 kr. 

Nach Reck en zäun betragen die Betriebskosten der elektrischen 
Bahn in 

Frankfurt-Offenbach im 6. Betriebsjahre . . . 31 Centimes 
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Florenz- Fiesole 



43 Centimes 



Blackpool (mit unterirdischer Stromleitung) . . 65 „ 

Die Betriebskosten der Budapester elektrischen Stadtbahn betragen nach 
dem Ausweise des Jahres 1892 pro Wagenkilometer 20 67 kr. 

Ich will nicht behaupten, daß ein Vergleich zwischen diesen Ziffern ohne 
weiteres möglich ist, nachdem die Wagentypen, deren Gewicht und Fassungs- 
vermögen, die Frequenz und Dichtigkeit des Verkehres, sowie andere 
Umstände wesentlich verschieden sein können, hauptsächlich aber auch 
deshalb, weil die Grundlage der Berechnung in verschiedenen Fällen eine 
ungleiche, die Amortisation entweder reichlich oder ungenügend, zuweilen 
gar nicht eingerechnet ist. 

Es dürften auch die folgenden Ziffern zum Vergleiche interessiren, 
wenn ein solcher auch nicht verlässlicher ist, als der frühere war. Der 
Betriebscoefficient beträgt bei der 

Berliner Pferde-Eisenbahn Gesellschaft 99-0 ".'„ 

Neuen Wiener Tramway-Gesellschaft 89- 6 „ 

Wiener Tramway-Gesellschatt 88 8 .. 

Frankfurt-Offenbach 70 '0 „ 

Elektrischen Bahn Halle (angeblich) 54*5 

Budapester Pferdebahn 86-8 „ 

Budapester elektrische Straßenbahn 53* 1 „ 

Ingenieur B a d g e r gibt einige interessante Auskünfte über die 
Betriebskosten von elektrischen Straßenbahnen in Amerika im Vergleich 
mit den Betriebskosten anders betriebener Straßenbahnen. 

Nach den Ergebnissen von etwa 20 Linien mit directer Zuführung 
des elektrischen Stromes durch oberirdische Leitungen betrugen die 
Betriebskosten pro Wagenkilometer 



Die Länge der einzelnen Bahnen betrug zwischen 5 und 80 hm. 
Die Verkehrsmittel bestanden aus 3 bis 140 Wagen, welche täglich 
zwischen 13o und 225 A-m, im Durchschnitte 18u km, zurücklegten. In den 
Retriebskosten sind enthalten die Kosten für Bahnerhaltung, Werkstätten- 
Dienst, Instandhaltung der Wagen und Motoren, Zugförderung, Verkehrs- 
Dienst und allgemeine Unkosten. 

B a d g e r liefert ferner vergleichende Kostenziffern über eine Anzahl 
von Trambahnen verschiedenen Systems, und zwar nach den Resultaten 
von 22 elektrischen Bahnen, 45 Pferdebahnen und 20 Kabelbahnen, 
welche in folgenden Tabellen übersichtlich zusammengestellt sind: 



im ungünstigsten Falle 

„ günstigsten Falle 

., Durchschnitte der berechneten Fälle 



69 Ctmes. 
23-4 „ 
336 „ 
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Schließlich gibt B a d g e r als Resume" den folgenden tabellarischen 
Vergleich der Installations- und Betriebsverhältnisse von 7 Straßenbahnen 
mit elektrischem Betriebe, welche er als Typen bezeichnet: 
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im Mittel 



Ich möchte zum Schlüsse eine kurze Besprechung einzelner 
elektrischer Bahnen liefern, mit Angaben, welche Ihnen über 
die gebräuchlichen Ausführungen und Betriebsverhältnisse wissenswerthe 
Aufschlüsse geben werden. 

Unter den Straßenbahnen mit oberirdischer Leitung führe ich nach 
Mittheilungen von S h a w die elektrische Straßenbahn in Boston 
an. Diese wird aus der Centraistation der West-End Street Raihvay- 
Company betrieben. Die Gesellschaft unterhielt auf ihren Linien vorerst 
den Pferdebetrieb und hatte im Jahre 1888 gegen 1.000 Pferde imd 
1.500 Wagen. Im Jahre 188!) wurde die Umwandlung der Pferde-Eisen- 
bahn in eine elektrische Bahn vorgenommen und ertheilte die Stadt die 
Concession zum Betriebe derselben mittelst oberirdischer Leitungen in einer 
Ausdehnung von P»oo Am. In dem gleichen Jahre wurde der Bau der 
oben erwähnten Centraistation in Allston am Meeresstrande begonnen. 

24 
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Die mächtige Centraistation ist auf Piloten fundirt und besitzt einen 
Schornstein von 75 m Hölie und einem lichten Durchmesser an der 
Mündung von 4 m. Die maschinellen Einrichtungen des Werkes umfassen 
12 Kesselbatterien ä 2.000 HP, d. i. für zusammen 24.000 HP, von denen 
gleich im Beginne die Hälfte aufgestellt wurde. 

An Maschinen sind 13 Gruppen vorgesehen und anfangs 6 Stück auf- 
gestellt worden. Jede Maschinengruppe besteht aus einer Dreifach-Expan- 
sions-Condensationsmaschine ä 2.000 HP, welche mittelst eines 137 cm 
breiten Riemens die Transmission treibt. Von dieser werden mittelst 
76 cm breiter Riemen je 4 Dynamos bedient. Jede Dynamo leistet 
600 Amp. bei f»oo Volt Spannung und 400 Umdrehungen, was einer 
Leistung von circa 500 HP entspricht. Die Dynamos sind vierpolig und 
je 9 T schwer. Eine besondere Dampfmaschine bei jeder Gruppe besorgt die 
Circulation des Condensationswassers, den Antrieb der Condensations- 
pumpe und auch den Antrieb der Speisepumpe. 

Von der Centrale gehen 35 elektrische Speiseleitungen (Feeders) 
ä 100 — 250 »wi- Querschnitt aus. welche eine Ausdehnung von 500 Am 
erreichen. Die zugehörigen Leitungssäulen sind aus Stahlröhren her- 
gestellt und tragen die Feeders und Spanndrähte. Diese letzteren be- 
stehen aus drei gedrillten Stahldrähten und sind von den Säulen und 
Arbeitsleitungen (Trollydrähten) entsprechend isolirt. Die Arbeitsleitungen 
sind 7 5 mm stark und aus hart gezogenem Kupfer hergestellt. Ueber 
die Arbeitsdrähte sind Schutzdrähte gespannt. Eine Eigenthümlichkeit 
bilden die Isolatoren, welche aus gepresstem Glimmer hergestellt 
sind; die Isolatoren in den Spann- und Schutzdrähten haben eine 
Kugelform. Die Geleise stehen mit den Feeders und untereinander in 
leitender Verbindung, um den elektrischen Strom in die Centralstation 
zurückzuführen. Bis zum vergangenen Jahre waren 160 km Doppelgeleise 
ausgeführt. 

Der Fahrpark zählt 610 Wagen. Während die älteren Wagen, 
die immer* mehr außer Gebrauch gesetzt werden, 5»« lang waren, be- 
sitzen die neuen Waggons eine Länge zwischen 7 6 und 10 m. Diese 
Waggons sind nach zweierlei Typen hergestellt. Die eine Type hat 
2 Truckgestelle mit 4 Achsen, und trägt ein Truck die 2 Motoren 
ä 15 ///'; die zweite Type besitzt blos 3 Achsen, von denen jede nach 
dem Radius der Krümmungen drehbar ist. Zwei dieser Achsen tragen 
je einen Motor, während die Mittelachse ohne Kraftantrieb bleibt und 
verhältnismäßig geringer belastet ist. Die Wagen sind für 42 — 44 Sitz- 
plätze eingerichtet. 

Zur Bewältigung des stetig wachsenden Verkehres hat die Ge- 
sellschaft eine zweite Centraistation in East Cambridge gebaut, deren 
Leistungsfähigkeit für 9.000 HP ausreicht. 
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Die Kosten des Betriebes der Bostoner Bahn werden mit 15 Cents 
pro Meile, d. i. circa 25 kr. pro Wagenkilometer angegeben. 

Als Beispiel für eine elektrische Balm mit Stromführung im Geleise 
nenne ich die City-and South-Londo n-Railway. Diese Untergrund- 
bahn steht seit November 1890 im Betriebe und dient zur Vermittlung 
des Personenverkehres auf der Strecke von der King-William-Street in 
der City nach dem sudöstlichen Theile Londons. Die gegenwärtige 
Länge dieser Bahn, welche vorersi bis zur Stockwell-Station ausgebaut 
ist, beträgt 5 km. Die Bahn soll jedoch bis in die Gemeinde Clapham 
fortgesetzt werden. 

Fast in ihrer gesammten Länge ist diese Verkehrsanlage als 
Tunnelbahn gebaut, u. zw. mit 2 Tunnels für das Hin- und Rückgeleise. 
Nahe bei der London-Bridge führt die Bahn unter der Themse. Die 
Versorgung des Betriebes mit elektrischem Strom erfolgt aus einer 
Centraistation in Stockwell an dem bereits erwähnten vorläufigen End- 
punkte der Bahnlinie. Die Maschinenanlage der Erzeugungsstätte um- 
fasst 3 Dampfmaschinen ä 375 HP ind. und 3 Dynamomaschinen, jede 
mit einer Leistung von 450 Anip. bei 450 Volt. 

Die Arbeitsleitungen sind im Geleise frei eingelegt, bestehen aus 
Stahlschienen und sind auf Glas-Isolatoren montirt. Die Bückleitung 
wird durch die Schienen bewerkstelligt. Der Betrieb der Bahn wird ver- 
mittelst 14 elektrischen Locomotiven ä 100 HP eff. mit einer Geschwindigkeit 
für stündlich circa 40 km aufrechterhalten. Zwei Elektromotoren treiben 
direct die zwei Achsen der Locomotive ohne Uebersetzungsglieder und sind 
die zwei Achsen nicht miteinander gekuppelt. 

Jeder Zug besteht aus 3 Personenwagen und wiegt vollbeladen 
30 T. Gleichzeitig können 10 Züge befördert werden. Der mittlere 
Strombedarf per Zug beträgt 50 Amp. bei 450 Volt, was 30% der 
maximalen Leistung der Locomotive gleichkommt. 

In der Centraistation ist eine hydraulische Maschineuanlage unter- 
gebracht, mit der Bestimmung, die Aufzüge auf der ganzen Strecke mittelst 
Druckwasser von ungefähr 100 Atmosphären zu betreiben. 

Weiters führe ich die elektrische Hochbahn in Liverpool 
an, welche seit Beginn des Jahres 1893 im Betriebe steht. Die Trace 
ist 9" 5 km lang und führt längs der Docks fast ihrer ganzen Länge 
nach auf einem eisernen Viaducte. Die Bahn ist normal spurig und doppel- 
gleisig, besitzt nur eine kürzere Steigung von 25% 0 und Krümmungen 
von minimal 22 m Radius. 

Die Versorgungsstelle des elektrischen Betriebes ist eine Centrai- 
Station, in der Mitte der Bahntrace gelegen und auf einem Viaductbogen 
untergebracht. Ihre maschinelle Einrichtung umfasst 4 Maschinen ä 400 HP 
mit 100 Umdrehungen, und ebensovielen Dynamomaschinen mit einer 
Leistung von je 475 Amp. bei 5oO Volt. 

24» 
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Die Stromzufühnmg wird durch eine Leitungsschiene besorgt, 
welche aus Stahl angefertigt uud zwischen den Geleiseschienen installirt 
ist. Diese Leitungsschiene ist auf eigenen Querschwellen und Isolatoren 
befestigt und liegt 25 mm höher als die Fahrschienen. 

Die Wagen sind anf 2 vierrädrigen Drehgestellen montirt, 13 7 m 
lang und 2*6 m breit und mit 2 Fahrclassen für insgesammt 57 Personen 
eingerichtet. 

Jeder Zug besteht aus 2 Wagen, deren jeder einen Motor besitzt. 
Das Gewicht eines solchen Zuges beträgt 40 T. 

Der Motor sitzt direct auf der Achse und macht 250—300 Um- 
drehungen im Maximum; dabei beträgt die höchste Fahrgeschwindigkeit 
40— 48 Am pro Stunde. In der Regel fahren die Züge aber nur mit der 
Hälfte dieser Geschwindigkeit. 

Die Strecke, deren Ausdehnung wie erwähnt 9-5 Am erreicht, wird 
in ungefähr einer halben Stunde durchfahren, wobei 14 Stationen mit 
einem Aufenthalte von je einer halben Minute berührt werden. 

Die Triebkraft ist hinreichend, um einen Verkehr von 12 Zügen 
pro Stunde nach jeder Richtung, sohin einen 10 Minuten- Verkehr zu 
bestreiten. 

Ich erwähne weiters die elektrische Stadtbahn in Buda- 
pest. Hier stehen folgende Linien im Betriebe: 

Seit Juli 1889 die 2*5 km lange „Stationsgassen-Linie". Die größte 
Steigung beträgt 15%,,, die schärfste Cnrve hat 50 m Radius. 

Seit September 1889 die 3 5 Am lange „Podmanickygassen- Linie" 
bis ins Stadtwäldchen mit größter Steigung von 16° w , und schärfster 
Curve von 25 m Radius. 

Beide genannten Linien haben eine Abzweigung zum Betriebs- 
Bahnhofe. 

Seit März 1890 die 2 3 Am lange ,Ringstraßen-Linie tt . 

Die Stromleitung erfolgt in einem unterirdischen Betoncanale, 
welcher sich unter der einen Fahrschiene hinzieht, ein Eiprofil von 28 cm 
Breite und 33 cm Höhe besitzt und am Scheitel, entsprechend der 33 mm 
breiten Rille der Schiene, aufgeschlitzt ist. Eiserne, 18 cm breite, dem 
Canalprofile entsprechend geformte Rahmen, die in Abständen von l*2m 
aufgestellt werden, sind zur Versteifung desselben, sowie zur Unter- 
stützung und Befestigung der Schienen, ferner zur Aufnahme von Isola- 
toren, für die Anbringung der Stromleitungen im Canale benützt. In die 
Seitenflächen der Rahmen sind hülsenförmige Isolatoren eingegossen; sie 
tragen die aus Winkeleisen hergestellten elektrischen Leitungen, zwischen 
denen ein Contactschiffchen schleift, das von einer unten am Wagen 
befestigten und durch die zweitheilige Schiene hindurch in den Canal 
liinabreicheuden Vorrichtung mitgenommen wird und dergestalt beständig 
die Stromzufülirung nach den Wagen vermittelt. Im Canal sind in 
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passenden Entfernungen Sammelschächte angeordnet, von denen aus das 
sich hier ansammelnde Wasser den Straßencanälen zugeleitet wird. 

Der sich von einem gewöhnlichen Straßenbahnwagen nur wenig 
unterscheidende elektrische Wagen besitzt in einem Kasten zwischen den 
beiden Achsen den Elektromotor, welcher mittelst eines Vorgeleges die 
Umdrehungen seines Ankere auf die eine Wagenachse überträgt. 

Der in der Centralanstalt Gärtnergasse erzeugte Strom hat 300 Volt 
Spannung. 

Nach dem Ausweise des Betriebsjahres 1892 waren 10 8 km Bahn 
oder circa 22-5 km einfacher Geleiselänge ftir den elektrischen Betrieb 
eingerichtet. Ferner waren 10 6 km Bahn, bezw. 16 6 km einfacher Geleise- 
länge für Dampfbetrieb in Benützung. In den letzten Wochen wurde auch 
auf den letzteren Bahnlinien der elektrische Betrieb, jedoch mittelst ober- 
irdischer Leitnng des elektrischen Stromes, eingeführt. 

Die Maschinenanlage der Central Station umfasste mit Abschluss des 
Betriebsjahres 1892: 

3 Dampfmaschinen ........ a 100 HP, 

3 „ ä. 200 HP 

mit Dynamos gleicher Zahl und entsprechender Leistung ; ferner 5 Kessel 
ä 98 m 3 Heizfläche. 

Für den elektrischen Betrieb stand ein Fahrpark von 61 Motor- 
wagen in Verwendung, von denen 2 Wagen die Reserve bildeten. 

Nach dem Bilanzausweise belaufen sich die gesammten Investitions- 
Kosten für obige 22*5 km elektrische und 16*6 Aw mit Dampf betriebene 
Geleiselängen einschließlich der Ausrüstung und der Verkehrseinrichtungen 
auf fl. 3,410.000. 

Nach dem erwähnten Betriebsausweise erreichte der Verkehr auf 
den elektrischen Linien im Jahre 1892 eine Ausdehnung von 2,102.720 
Wagenkilometer und wurden auf diesen Linien 10,714 661 Personen 
befördert. Jeder der 59 elektrischen Wagen beftihr also im jährlichen 
Durchschnitte 35.640 km. Die Geleiselänge von 22 5 km wurde jährlich 
93.450mal zurückgelegt. 

Die Einnahmen der elektrischen Bahn beliefen sich per 1892 auf 
fl. 717.000-80, bezw. per Wagenkilometer auf 34*1 kr. und per Passagier 
auf 6 69 kr. 

Die Betriebskosten des Jahres 1892 betrugen inclusive der Ab- 
schreibungen pro Wagenkilometer 20-C7 kr. 

Unter den Accumulator-Bahnen zähle ich weiters auf die Accum u- 
latoren-Trambahn in Paris. Die Compagnie des Tramways de 
Paris et du Departement de la Seine betrieb seit dem Herbste des 
Jahres 1892 ihre beiden Linien St. Denis— Madelaine und St. Denis— 
Ope"ra, deren Länge je 9 25 km beträgt, probeweise mit elektrischen 
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Accumulatoren. Seit wenigen Monaten ist anf beiden Linien der Pferde- 
Betrieb ganz eingestellt und der elektrische Betrieb ausschließlich ein- 
geführt worden. Dieselbe Gesellschaft betreibt außerdem ihre circa 5 Am 
lange Bahn St. Ouen— Neuilly vom Tage der Betriebseröffnung ab nur 
mit elektrischen Accumulatoren. 

Die höchsten Steigungen der genannten Bahnlinien betragen 38 bis 
40% 0 , die Fahrgeschwindigkeit 16 Am außerhalb der Stadt Paris, 12 km 
im Durchschnitt und G km auf der steilsten Strecke. 

Die Wagen sind mit Imperiale und einem Fassungsraume für 
50 Personen eingerichtet, ruhen auf je zwei einachsigen Drehgestellen 
und führen zwei Elektromotoren ä 10.000 Watt Leistung. 

Der Antrieb der Wagenachsen geschieht durch doppelte Zahnrad- 
übersetzung im Verhältnisse von 12 : 3 : 1. 

Die Accumulatoren-Batterien sind unter den Sitzen untergebracht, 
und enthält jede Batterie 108 Zellen ä 11 Platten. Die active Masse 
einer Batterie wiegt 1.900 hj, das Gesammtgewicht derselben beträgt 
2.800 hl. 

Der Wirkungsgrad der Accumulatoren in Energie wird mit 70° o 
angegeben. Nach sechsstündiger Ladung ist die Batterie für eine Leistung 
von 52 Pferdekraftstunden versorgt. Die Batterie liefert im Dienste bei 
200 Volt höchstens 70 Ampere, im Durchschnitt 35 Ampere, und werden 
ihr bei 25°/«) Steigung 55 Ampere entnommen. Jede Batterie kann 
mit einer Ladung eine Fahrt auf einer Strecke von 65— 120 Am machen. 
Die Batterie ist in vier Gruppen ä 27 Zellen getheilt, welche mittelst 
Umschalter auf 50, 100 bis 200 Volt geschaltet werden, entsprechend der 
Geschwindigkeit im Verhältnisse von 1:2:4. Die zwei Elektromotoren 
werden meistens in Serie und nur ausnahmsweise in Quantität geschaltet. 
Letztere Schaltung bezweckt, dass der Motor eine besonders starke Zug- 
kraft entwickelt. 

In den Wagen sind Schalter vorgesehen für die Accumulatoren und 
Motoren, für die Vor- und Rückwärtsbewegung, zum Halten und endlich 
ein Ausschalter, um einen der beiden Motoren im Falle der Havarie 
außer Thätigkeit zu setzen. 

Auf der Linie St. Denis-Madelaine, welche seit October 1892 im 
regelmäßigen Betriebe steht, machen sieben Motorwagen täglich 52 Hin- 
und ebensoviele Rückfahrten. Jeder Wagen legt also täglich auf acht 
bis neun Doppelfahl ten 148— 102 5 km zurück, während früher die Pferde- 
bahnwageu höchstens 100 Am pro Tag zurückgelegt haben. 

Die Fahrt auf der Strecke von 18 5 Am dauert einschließlich der 
Aufenthalte 55 Minuten. 

Das Gewicht des Wagens mit dem Accumulator beträgt 13.500 kp, 
wobei die Last der Insassen mit 3.500 angenommen wird. 
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Die Betriebsergebnisse der Bahn in den Monaten Üctober, November 
und December 1892 zeigen, daß für die Strecke St. Denis-Madelaine der 
Wagenkilometer beanspruchte an 

Ladung in der Centrale bei 260 Volt . . . 3-90 Amperestunden 

Stromerzeugung in der Centrale 138 Pferdekraftstunden 

Kohlenverbrauch 2-60 hj 

Gel verbrauch 4*60 gr. 

Die Einnahmen auf dieser Strecke sind seit Einführung des elek- 
trischen Betriebes namhaft gestiegen, da der Verkehr einen fortwährenden 
Zuwachs erfährt. Dieser Zuwachs ist nicht allein dem elektrischen Betriebe, 
sondern auch zum Theile den comfortablen und sehr zweckmäßigen Ein- 
richtungen der neuen Wagen zuzuschreiben, die unter Anderem auch 
elektrisch beleuchtet sind. 

Zum Schlüsse will ich noch die e 1 e k t r i s c h e Straßenbahn 
Scheveningen - Haag mit einigen Worten besprechen. 

Die Trace dieser Bahn verläuft vom Curhaus in Scheveningen bis 
zui- Piain im Haag in einer Länge von 5 km. Die Bahn ist normalspurig 
und fast in ihrer gesammten Ausdehnung doppelgeleisig angelegt. Die 
Wagen werden ausschließlich mit Accumulatoren betrieben. Der Wagen- 
park zählt 14 Wagen, von welchen regelmäßig blos 11 in Verkehr 
stehen. Jeder Wagen ist mit zwei Drehgestellen ausgestattet ; der eine 
Truck mit zwei gekuppelten Achsen trägt den Elektromotor, der andere 
die Bremse. 

Der Elektromotor besitzt eine Leistungsfähigkeit von 20 bis 25 HP 
und wiegt circa !>5<» kg. Der Antrieb geschieht mittelst Zahnrädern mit 
doppelter Uebersetzung. 

Jeder Wagen führt eine Accumulatoren-Batterie von 192 Elementen, 
welche ein Plattenge wicht von 3000 kg und ein Bruttogewicht von 4000 kg 
besitzt. Die Accumulatoren sind in acht Gruppen getheilt unter den 
Sitzen in einem Kasten untergebracht, in welchen sie zu beiden Seiten 
des Wagens von Außen eingeführt werden. 

In der Ladestation sind besondere Gestelle mit Geleisen und Dreh- 
scheiben angebracht. Ueber diese Gestelle wird die Batterie geschoben 
und dort geladen, um von hier aus wieder in die Wagen eingeschoben 
zu werden. Die Batterie besitzt am Boden Schienen und Contact- 
bänder, welch' letztere die Stromleitung herstellen. Insgesammt sind 
bei der Bahn 25 Batterien (75 T) in Verwendung, deren Kosten circa 
200.000 Eres, erreichen. Die Accumulatoren jedes Wairens sind auf 
20o und 400 Volt schaltbar und leisten 15—45, eventuell im Nothfalle 
auch 65 Ampere. 

Die Dauer einer Hin- und Rückfahrt auf einer Streckenlänge von 
lo km beträgt 40 Minuten. Im Durchschnitte consumirt hiebei der Wagen 
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4.000 Wattstunden, was ungefähr einem Drittel der maximalen Kraft- 
leistung gleichkommt. 

Die Centraistation für das Laden der Accumulatoren ist mit zwei 
Compound-Condensations-Damprmaschinen ä 200 HP eingerichtet ; diese 
setzen vier Dynamos mit einer Leistung von je 70 Ampere und eine 
Dynamo von 200 Ampere bei einer Betriebsspannung von 450 Volt in 
Bewegung. 

Die Ausrüstung des Wagens besteht in ihrer Wesenheit aus folgenden 
Apparaten : aus einem Anlaufrheostat, einem Umschalter, um die Accumu- 
latoren auf 200 oder 400 Volt zu schalten, einem Umschalter, um den 
Anker des Elektromotors positiv oder negativ zu schalten, und der Bremse. 
Der ersterwähnte Umschalter kann nur bei ganz eingeschaltetem Rheostat 
gehandhabt werden, während der letzterwähnte Umschalter im Nothfalle 
sofort in Thätigkeit gesetzt werden kann. 

Der beladene Wagen wiegt 15 5 bis 16 T und fährt mit einer Ge- 
schwindigkeit von 18-5 Am im Mittel, innerhalb der Stadt mit einer 
solchen von 15 km, außerhalb der Stadt von 30 km. 

Die Bahn besitzt Steigungen von 

25%o auf. . 20m Radius 
18%3 „ . . 45 m „ 
12— 15° oo auf 50-- 75 m - 

Der Betrieb der Bahn wird blos in der Sommerszeit, u. zw. durch 
fünf bis sechs Monate aufrechterhalten und beträgt die Tagesleistung 1.000 
bis 1.200 km. 

DieWagenf örderung und der Werkstättendienst beanspruchen an Kosten 
pro Wagenkilometer 15 Cents (holl), die Gesammtkosten dürften pro 
Wagenkilometer 22 bis 23 Cents, das sind ungefähr ebensoviele Kreuzer, 
exclusive Abschreibung ausmachen. 

Der Vorsitzende 

fragt, ob zu den so außerordentlich fachgemäßen und lehrreichen Mit- 
teilungen das Wort gewünscht wird. Da dies nicht der Fall ist, dankt 
er dem Redner für seinen ausgezeichneten zeitgemässen Vortrag. (Leb- 
hafter Beifall). 



2. Kurze Auszüge aus den Vereins- Versammlungen vom 13. und 
27. November und vom 11. December 1. J. 

Um auch jene P. T. Mitglieder, die nicht Gelegenheit hatten, den 
Vereins-Versammlun<ren anzuwohnen, über die in denselben besprochenen 
Gegenstände auf dem Laufenden zu erhalten, haben wir die Einrichtung 
getroffen, in den jeweilig erscheinenden Vereins-Mittheilungen ein kurz- 
gefasstes Resume über den Verlauf der Versammlungen zu veröffentlichen. 
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In Nachstehendem geben wir demnach die Auszüge über die in den 
obigen Versammlungen besprochenen Angelegenheiten zur Kenntnis der 
geehrten Mitglieder: 

In der am 18. v. M. abgehaltenen Versammlung besprach Herr Ingenieur Anton 
Schmidt die von ihm in Slatina mit der Spurweite von 76 cm hergestellte Waldbahn 

Die eigenartigen Verhältnisse, welche der Construction dieser Bahn, die an eine 
bestehende Waldbahn von 11 m Spur durch Vermittlung eines Bremsberges von ca. 500 m 
Lange und 144 m Höhenunterschied anschließt, zugrunde lagen, deren Zweck und 
Betriebseinrichtungen, wurden vom Redner in einem durch interessante Momente be- 
merkenswerthen Vortrage beleuchtet. 

Zur besseren Orientirung erläuterte derselbe an der Hand von Planskizzen die 
Bahnaulage und hob in seiner Darstellung als leitenden Gedanken das Priucip hervor, 
daß bei Einhaltung der größten Sparsamkeit beim Baue die Berücksichtigung des beim 
Betriebe zu erzielenden höchsten ökonomischen Nutzeffectes maßgebend sein müsse, um 
die Rentabilität einer solchen Anlage sicherzustellen. 

Der Vortragende schloss seine Ausfuhrungen mit dem Wunsche, es möge in der 
Durchführung dieser eigenartigen Bahn das Bestreben des Ingenieurs, den begründeten 
Forderungen der Industriellen zu entsprechen, Anerkennung ünden, indem durch die 
Bewältigung der technischen Schwierigkeiten solcher nach besonderen Anforderungen 
auszuführenden Wirthschaftsanlagen unstreitig ein bedeutender Einfluss auf die Errichtung 
derselben ausgeübt werden wird. 



In der am 27. v. M. abgehalteneu Versammlung spricht der Vorsitzende unter 
allgemeiner Zustimmung Sr. Excellenz dem scheidenden Handelsminister Marquis 
Bacqu ehern für die Fürsorge und das Wohlwollen, welches während dessen Amts- 
tätigkeit dem Local- und Straßenbahnwesen jederzeit zugewendet wurde, deu tief- 
gefühltesten Dank aus, indem er gleichzeitig der Hoffnung Ausdruck verleiht, daß 
Se. Excellenz Graf Wurmbrand, der nunmehrige Leiter des Handelsministeriums, als 
einer der berufensten Vertreter der Interessen des Localbahnweseus, dem er eine ganz 
neue Richtung gegeben hatte, auch den Bestrebungen des gemeinnützigen Vereines seine 
Unterstützung nicht versagen dürfte. 

Sodann besprach Herr A. Pauer, Ober-Revident der k. k. österr. Staatsbahueu. 
das Thema: „lieber die Gestaltung der Personen- und Gütertarife auf Localbahuen. u 
Der Vortragende entwirft in großen Zügen den historischen Entwicklungsgang des Eiseu- 
bahntarifwesens von seinen bescheidenen Anfängen bis auf unsere Zeit. Während früher 
lediglich die localeu Bedürfnisse des Handels, der Industrie und der Landwirtschaft als 
die leitenden Gesichtspunkte zur Festsetzung der Tarifpreise in's Auge gefasst wurdeu, 
erscheint heute das Tarifweseu auf nationalökonomischen und staatssocialistischen Lebren, 
mathematischen Formeln und tiefsinnigen Selbstkostenstudien aufgebaut. Der Redner 
bezeichnet für die Personenbeförderung als das empfehlenswerteste System den Eut- 
fernungstarif, wodurch das anzustrebende Ziel nach eiuer Tarifeinheit im Personen- Verkehre 
der österreichischen Localbahnen erreicht werden könne. Bei Aufstellung der Tarife im 
Güterverkehre sollen deren größte Einfachheit, leichte Haudhabnug und l'ebersicht bei 
Wahrung der einheitlichen Gestaltung de* Tarifschemas uud der einschlägigen Bestim- 
mungen als Grundlagen vorschweben und wäre auf die Einbeziehung der Localbahuen 
in directe Verkehre vou vorneherein zu verzichten. Der Vortragende empfiehlt die all- 
gemeine Einführung des Raum- und Gewichtssystems unter vollster Berücksichtigung 
der Concurrenz des Straßenfuhrwerkes und der sonstigen localen Bedürfnisse, indem er 
mit dem Wunsche schließt, daß der Ruf nach einer Vereinfachung des Tarifsystems auf 
den heimatlichen Localbahnen nicht ungehört verhallen möge. 
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Die Versammlung vom 11. December a. c. eröffnet der Präsident-Stellvertreter 
Director Hallama mit einer Besprechung über die in der EiBenbahn-Ansschnssaitzung 
des Abgeordnetenhauses vom 7. d. 31. stattgehabte Berathung der Regierungsvorlage 
betreffend die neuerliche Verlängerung der Wirksamkeit des Localbahn-Gesctzeä bis Ende 
1894. Er begrüßt die von den Reichsraths-Abgeordneten Popper und Kaf tan anläßlich 
dieser Berathung betbätigte zielbewußte Haltung und die von denselben vertretenen, 
mit den seitens des Vereines der hohen Regierung unterbreiteten Anträgen in vollster 
Ucbcreinstimmung stehenden Anschauungen uud ladet die Versammlung ein, den beiden 
Abgeordneten für ihre Unterstützung in der Localbahnfrage den Dank auszusprechen. 
Die Versammlung schließt sich einmüthig dieser Dankesknndgebung an, worauf der 
Vortrug des Herrn Ingenieurs Carl Büchelen über das Thema: „Zur Frage des 
Ersatzes normalspnriger Eisenbahnen mit geringer Fahrgeschwindigkeit durch Schmalspur- 
bahnen" begann. 

Der Redner gibt im Einlange seines Vortrages eine erschöpfende Darstellung 
des Entstehens und der Ausgestaltung der Schmalspurbahnen in Oesterreich und be- 
zeichnet das System der Normalspur mit geringer Fahrgeschwindigkeit als den Uebergaug 
von den normalspurigen Hauptbahnen zu den Schmalspurbahnen. Im weiteren Verlaufe 
seiner Ausführungen wendet sich der Vortragende zur Charakterisimng jener Mängel 
und Lücken, welche dem Systeme der normalspurigen Eisenbahnen mit geringer Fahr- 
geschwindigkeit anhaften. Auf die Ursachen hinweisend, welcbe dem Eingange der 
Schmalspurbahnen in Oesterreich hemmend im Wege standen, kennzeichnet er die 
Occupation Bosniens als jene Periode, iu welcher die 76 cm Spurweite ihre Feuertaufe 
erhalten und iu glänzender und unwiderlegbarer Weise die Bedeutung der Schmalspur- 
bahnen dargethan hatte. An der Hand von Beispielen, iu denen der Redner zeigte, in 
welcher Weise es sich empfehlen dürfte, bestehende normalspurige, mit geringer Fahr- 
geschwindigkeit ausgestattete Nebenbahnen in Schmalspurbahnen umzuwandeln, gelangte 
derselbe zu der Schlussfolgerung, daß dnreh die Schmalspurbahnen, vermöge ihrer 
geringen Bau- und Betriebskosten bei vollkommen entsprechender Leistungsfähigkeit 
und der Möglichkeit größerer Fahrgeschwindigkeit und öfteren Zngsverkehres, den 
ökonomischen Anforderungen Und Wirthschattsbedürfnissen besser entsprochen wird und 
die Wünsche um Herstellung von Bahnen früher und in größerem Umfange befriedigt 
werden können als bei Fe.Hhaltuug an der Normalspur, die selbst bei Annahme geringer 
Fahrgeschwindigkeit viel theurer zu stehen kommt, Die Schmalspur empfehle sich daher 
für viele Bahnen, welche derzeitig noch normalhpurig projectirt sind, da, wie es die 
bosnisch-herzegowinischen Bahnen bewiesen habeu, die Schmalspur auch militärischen 
Zwecken vollauf genüge. 



II. Mittheilungen des Verbandes der öster- 
reichischen Localbahnen. 

1. Ergebnis der Confcrenz behufs Berathung der für die 
Eisenbahnstatistik entworfenen neuen Tabellen. 

ud Nr. HO L 

Bekanntlich wurde über seine eigene Anregung der Verband der 
österreichischen Localbahnen seitens des k. k. Handelsministeriums mit 
dem Erlasse vom 12. October d. .T., Nr. 4V>015. eingeladen, einen De- 
legaten zu der am o\ November d. J. anberaumt gewesenen Conferenz 
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behufs Berathnng der für die Eisenbahnstatistik entworfenen neuen Ta- 
bellen zu entsenden und durch diesen Delegirten eventuell auch die cor- 
porative Vertretung jener Mitglieder des Verbandes zu übernehmen, 
welche zu obiger Conferenz keine eigenen Delegirten abzuordnen ge- 
denken. 

Zu diesem Behufe wurden, wie weiters bekannt, mittelst Rund- 
schreibens vom 15. October d. J., Nr. 265, von Seite des Ausschusses 
sämmtliche Mitglieder des Verbandes von dieser Verfügung des 
k. k. Handelsministeriums verständigt und mit der Vertretung des Ver- 
bandes das Ausschussmitglied Herr Emanuel Ziffer betraut. 

Ueber das Ergebnis dieser Conferenz, welche drei Tage in Anspruch 
nahm und bei welcher der genannte Delegirte auch noch vierzehn Local- 
Bahn-iiesellschaften zu vertreten hatte, liegt nunmehr ein Bericht vor, 
dem Folgendes zu entnehmen ist: 

Hei der Conferenz, welche unter der Lcituno des Vorstandes <les statisti- 
schen Departe ments, Herrn Hofrath Malta abgehalten wurde, waren das 
k. k. Handelsministerium, die (ienrral-Inspectionen der Eisenbahnen (öster- 
reichischer- und unoetrischerseits) , dann die k. k. öslerr. Staatsbahnen, die kön. 
unt/ar. Staatsbahnen, soivie die Privatbahnen und eine Anzahl von Localbahnen 
vertreten. 

Der Dehtiirte des Verbandes hat bei dieser Conferenz nicht nur die zu- 
treffenden Ansichten, welche in den verschiedenen Zuschriften der Mitglieder 
nieder» telee/t wurden, vertreten, sondern auch darauf hingewiesen daß es nicht 
nur im Interesse der Locedbahnen (dl »in, sondern auch im Interesse »ler anderen 
Eisenbahnen ejeleyin sein dürfte, di» Loealbedtnen-Statistik fem jener der anderen 
Hahnen tu Immen, welchem Antraejc aber weder durch die Hauptbahnen noch 
auch seitens der behördlichen Vertreter zugestimmt wurde. 

Es muss daher bedauerlicherweise constatirt werden, daß es weder dem 
Delegirten des Verbandes, noch eleu bei dieser Conferenz anwesenden Vertretern 
anderer Localbahrun, welche in ähnlicher Weise eine e/rößere Anzahl von stati- 
stischen Positionen bekämpften, <ielun»j<n ist, in/end ein Resultat zu erzielen, 
welches nur von >u»ij»r He»b utunei sein würde. 

Der Ausschuss des Verbandes der österreichischen Localbahnen hat 
demzufolge die Frage der Statistik für das Localbalmwesen neuerlich in 
den Kreis seiner Berathungen gezogen und wird über das Resultat der- 
selben und über die nunmehr einzuschlagenden Schritte bei der hohen 
Regierung wegen einer durchgreifenden Aenderung, respective Verein- 
fachung der Localbahnen-Statistik demnächst weitere Mitteilungen er- 
statten. 
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2. Circulare wegen Erlangung von Daten über die tin an ci eilen 
Vortheile, welche dem Staatsschatze nus dem Bestände von 
Local- und Nebenbahnen erwachsen. 

Nr. 297. Wien, 24. November 1893. 

An sänimtliche Mitglieder des Verbandes der öster- 
reichischen Local bahnen. 

Unter Bezugnahme auf den am gestrigen Tage eingelaufenen und 
in Abschrift hier mitfolgenden Erlass des k. k. Handelsministers Grafen 
Wurmbrand vom 18. d. M., Nr. 60.761, betreffend die Erlangung 
von Daten über die finanziellen Vortheile, welche dem Staatsschatze aus 
dem Bestaude von Local- und Nebenbahnen erwachsen, erlaube ich mir 
an die geehrten Mitglieder des Verbandes die Bitte zu stellen, dortseits 
die entsprechenden Erhebungen pflegen und das Ergebnis derselben bis 
spätestens 20. December d. J. an den Ausschuss (Wien, I., Pestalozzi- 
gasse (>) einsenden zu wollen. 

Die Weitervorlage dieser hiermit erbetenen Berichte an das k. k. 
Handelsministerium im Originale wird der Ausschuss sodann rechtzeitig 
von hier aus veranlassen. 

Hochachtungsvoll 
Der Vorsitzende des Ausschusses : 

Hailama m. p. 

K. k. Handelsministerium Nr. 60761. 

Im Hinblicke auf die in Aussicht genommene gesetzliche Neuordnung des heimischen 
Localbahnwesens erscheint es dem Handelsministerium erwünscht, in den Besitz von 
concreten Daten Uber die finanziellen Vortheile zu gelaugen, welche dem Staatsschätze 
aus dem Bestände von Local- und Nebenbahnen erwachseu. Zu diesem Zwecke wird 
die k. k. Generaldirection der österreichischen Stnatsbahuen unter Kinem beauftragt, rtick- 
sichtlich der im Staatsbetriebe befindlichen Bahnen obiger Art, das Maß der Verkehrs- 
Zunahme, welche durch den Hinzutritt solcher Bahnen in den betreffenden Auschinas- 
Stationen des Staatsbahnnetzes herbeigeführt wurde, festzustellen und sohin, wenn auch 
nur in approximativer Weise zu erheben, wie hoch sich der der gedachten Zunahme ent- 
sprechende Zuwachs au Betriebseinnahmen auf den Anschlussstrecken der k. k. Staats - 
bahnen beläuft. Auch sollen seitens der genannten Verwaltungsstelle annäherungsweise 
die Einnahmen ermittelt werden, welche dem Staatsschatze hei vom Staate betriebenen 
I.ocalbahnen aus den StempelgebUhren von Fahrkarten, Frachtbriefen und Aufnahms- 
acheinen für die iu Folge der fraglichen Bahnverbindungen neu entstandenen Personen- 
und Gütertransporte zukommen. 

Iu Absicht auf die Erlangung eines thmiliclist vollständigen und zuverlässigen 
Materiales zur Beantwortung der Frage nach cUm Einflüsse der Local- und Nebenbahnen 
auf deu Verkehr uud die Betriebseinnahmen der Anschlussbahnen, beziehungsweise auf 
die Gefällseinnahmen des Staates lade ich den geehrten Verband ein. die gleichen Er- 
hebungen hinsichtlich der im Privatbetriebe befindlichen Local- und Nebenbahnen im 
Wege einer Nachfrage bei den dem geehrten Verbände angehörigeu Unternehmungen ein- 
zuleiten uud das Ergebnis mit thnulichster Be>chleunigung. längstens aber binnen sechs 
Wochen auher bekauut zu geben, wobei es für den hieramts verfolgten Zweck genügt. 
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\renii die einlangenden Berichte der betreffenden Unternehmungen einzelnweise nnd 
ohne weitere Erläuterung hierher vorgelegt werden. 

Wien, am 18. November 1893. 

An den geehrten Der k. k. Haudelsminister: 

Verband der österreichischen Localbahneu. Wurnibr and- m. p. 



3. Enquete wegen Ueberprüfnng des internen Betriebsregleinents. 

Nr. 30«. Wien, am 2. December 1893. 

An sämmtliche Mitglieder des Verbandes der öster- 
reichischen Localbahnen. 

Der Erlass des k. k. Handelsministeriums vom 27. November 1893 
Nr. 62542 wird den geehrten Mitgliedern anbei in Abschrift mit der 
Bitte übersendet, etwaige Anträge für die in diesem Erlasse näher be- 
sprochene Enquete bis spätestens 31. December d. J. an den Ausschuss 
(Wien, I. Pestalozzigasse 6) übermitteln zu wollen. 

Der Verband wird bei dieser EnquSte durch einen Delegirten ver- 
treten sein. 

Hochachtungsvoll 
Der Vorstand des Aussschusses: 
Hallama m. p. 

K. k. Handelsministerium Nr. 62542. 

Der Staatseisenbahnrath hat in seiner Sitzung am 28. October d. J. an das 

Handelsministerium das Ersuchen gerichtet, behufs Ueberprttfung 

o) der zum Internen Betriebsreglement erlassenen Zusatzbestimmungen, 
b) des internen Betriebsreglements selbst, soweit sieh einzelne Punkte 

desselben als ein« Abweichung oder Ergänzung des Berner Internationalen 

Uebereinkommens darstellen, 

möglichst bald eine Enqudte einzuberufen, an welcher sowohl Vertreter der Eisenbahnen 
als auch Vertreter der Transport geber Theil zu nehmen hätten. 

Diesem Wunsche willfahrend, finde ich mich bestimmt, die erforderlichen Ein- 
leitungen zu treffen, damit gegen Ende Jänner 1894 eine derartige Enquete zur Be- 
ratung der im Antrage des Staatseisenbahnrathes ihrem Umfange nach umschriebenen 
Fragen abgehalten werde. 

Hiernach werden von der Behandlung in dieser Enquete alle auf Abänderung des 
internationalen Uebereinkommens Ober den Eisenbahnfrachtverkehr und der mit dem- 
selben gleichlautenden Bestimmungen des Betriebsreglements abzielenden Wünsche aus- 
geschlossen sein uud bleiben dieselben einer Erörterung zu einem späteren Zeitpunkte 
vorbehalten. 

Da überdies, wie dies auch im Staataeisenbahnrathe anerkannt wurde, die Be- 
sprechung der einschlägigen, zum Theile sehr verwickelten Fragen mit Aussicht anf 
Erfolg nur in einem kleinen Kreise stattfinden kanu, so wird dieser Enquete auch nur 
eine beschränkte Anzahl von Vertretern der Eisenbahnen einerseits und der Verkehrs- 
Interessenten andererseits beizuziehen sein. 

Ich beehre mich sohiu, den geehrten Verband einzuladen, einen anher namhaft 
zu machenden Vertreter in diese Enquete zu entsenden. 
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Sollte seitens der Localbabneu etwa beabsichtigt werden, auch ihrerseits irgend 
welche Anträge für diese Enquete zur Erörterung zu stellen, so würde es sieb empfehlen, 
diese Anträge mit einer kurzen Begründung vorher zur h. ä. Kenntnis zu bringen. 

Wien, am 27. November 1893. 



4. Audienz des Vorstandes bei Sr. Excellenz dem Handels- 



Der Vorstand des Verbandes der österreichischen Localbahnen, bestehend aus 
dem Vorsitzenden Hailama und den beiden Stellvertretern Wurinb und Ziffer, 
Letzterer auch gleichzeitig als Präsident des Vereines für die Förderung des Local- 
und Straßenbahnwesens, wurden am 14. December d. J. vom Handel «minister in längerer 
Audienz empfangen. 

Director H a 1 1 a m a begrüßte den Minister namens des Verbandes aus Anlas* 
seiner Berufung in den Rath der Krone, welche Berufung bei allen Mitgliedern frohe 
Hoffnungen für die weitere Entwicklung des Localbahnweäens erweckte. Er verwies 
darauf, daß der Minister bereits in seinem frühereu Wirkungskreise die volks- 
wirtschaftliche Bedeutung der Localbahnen erkannte, den Bau derselben mächtig 
förderte und auf ganz neue Grundlagen stellte; es wäre wünschenswerth, wenn die- 
selben Grundsätze auch in den anderen Ländern unserer Monarchie baldigeu Eingang 
finden möchten. Schließlich bat Director Hailama den Minister, er möge seine Fürsorge 
den österreichischen Localbahnen zuwenden und den Bestrebungen des Verbandes 
geneigte Beachtung schenken. 

Nach der hierauf erfolgten Begrüßung des Ministers durch den Präsidenten 
Ziffer namens des Vereines für die Förderung des Local- und Straßeubabnwesens 
dankte der Minister in freundlichen Worten und versicherte die Herren, daß er der 
weiteren Entwicklung des Localbahnwesens seine vollste Aufmerksamkeit schenken 
wolle, besprach die bereits in Böhmen und Galizien nach steiermärkischem Muster 
angebahnten Einrichtungen, erwähnte ferner, daß er auch in den anderen Ländern in 
derselben Weise vorzugehen beabsichtige und hob insbesouders hervor, daß er die 
Wünsche der Localbahnen bei Ausarbeitung des neuen Localbahngesetzes so viel ah 
möglich berücksichtigen werde. 

Schließlich wurden die einzelnen Deputationsmitglieder in ein besonderes Gespräch 
gezogen und eine Anzahl der wichtigsten Fragen unseres heimischen Localbahnwesens 
eingehend erörtert. 



in. Nachrichten aus anderen Vereinen. 

Frankfurter Architekten- und Ingenieur- Verein. 

In diesem Vereine hielt am f>. November 1. J. Herr Dr. Köllmann 
„lieber den Betrieb amerikanischer Straßenbahnen" 

aul Grund seiner Studien in Amerika einen höchst anziehenden Vortrag, 
der ein überaus anschauliches Bild von der Einrichtung und dem Betriebe 



An den geehrten 
Verband der österreichischen Localbahnen 
zu Händen des Herrn Director Hallama. 



Der k. k. Handelsminister: 
Wurmbrand m. p. 



Nr. 323. 



Minister Grafen Wurnibrand. 
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der daselbst befindlichen Verkehrsmittel gibt. Diesem in der „Deutschen 
Bauzeitung" Nr. 92 vom 18. November veröffentlichten Vortrage entnehmen 
wir Folgendes: 

Redner wies zunächst auf die bedeutsame Entwicklung bin, welche die motorischen 
Straßenbahnbetriebe in den Vereinigten Staaten vod Nord-Amerika in neuester Zeit 
genommen haben. Namentlich hat die elektrische Betriebsart mit oberirdischer Zuleitung 
des Stromes in den letzten Jahren ganz bedeutend zugenommen. Die Zahl der in dieser 
Weise betriebenen Meilen von Straßenbahn-Geleisen stieg vom Ende des Jahres 1890 
bi-* zum Herbst 1893 von 2.523 anf 6.250 englische Meilen, während gleichzeitig die 
Pferdebahnbetriebe von 6.400 auf 4.200 Meilen zurückgingen. Auch die Kabel- und 
Dampfbetriebe zeigen eine beträchtliche Zunahme — Alles auf Kosten der Pferdebahu- 
betriebe, welche in den größeren Städten meist nur noch als Zufahrtslinien fUr die 
motorisch betriebenen Strecken dienen. Innsgesammt bestehen heute in den Vereinigten 
Staaten 1.155 Straßenbahn-Gesellschaften, von denen 660 ihre Linien elektrisch betreiben. 
Im ganzen weisen die Vereinigten Staaten etwa 19.000 km Straßenbahnen auf, von denen 
über 10.000 km bereits elektrisch betrieben werden. Auf den Kabelbetrieb eutfalleu 
gegenwärtig etwa 1.050 km, auf den Dampfbetrieb etwa 1.200 km. Die durchschnittlichen 
Anlagekosten der amerikanischen Straßenbahnen stellen sich auf 10.000 Dollars für eine 
Meile für Pferdebetrieb, 15.000 Dollars für den Dampfbetrieb, 25.000 Dollars für oberirdische 
elektrische Betriebe, 45.000 Dollars für unterirdische elektrische Betriebe und auf 50.000 
Dollars für Kabelbetriebe. In allen diesen Zahlen sind die Kraftstationeu und das rollende 
Material nicht mit einbegriffen. Maßgebeud für die Wahl des Systems ist bei der An- 
lage vou Straßenbahueu allgemein die Billigkeit des Betriebes, sodaß die Höhe der 
Anlagekosten nicht, wie bei uns, den wichtigsten Factor bei der Bestimmung des Be- 
triebs-Systems bildet. Die Betriebskosten stelleu sich für einen Straßenbahnwagen für 
30 Personen, welcher mit etwa 6 km Geschwindigkeit in der Stunde bewegt wird, bei 
zweispänuigein Pferdebetriebe auf etwa 63*7 Pf. für 1 km, bei elektrischem Betriebe auf 
33-6 Pf., bei Kabelbetrieb auf 26 6 Pf. und endlich bei Dampfbetrieb auf 26 5 Pf. In 
diese Ziffern siud Abschreibungen und Verzinsungen des Anlagecapitals nicht einbe- 
griffen, wohl aber alle übrigen Betriebsausgaben und Lasten. Vergleichsweise sei mit- 
getheilt, daß in deutscheu Städten durchschnittlich der zweispänuige Pferdebetrieb etwa 
35 Pf. für ein Wagenkilometer kostet, der elektrische Betrieb etwa 19 und der Dampf- 
betrieb 17 Pf. Der Dampfbetrieb ist also unter allen Umständen der billigste, nament- 
lich dann, wenn dieser durch Anhängen mehrerer Wagen in rationeller Weise voll aus- 
genutzt werden kann. Es geht aus den obigen Zahlen hervor, daß der elektrische Be- 
trieb bei mittleren Anlagekosten relativ billige Betriebskosten aufweist, sodaß sich die 
bedeutende Zunahme der elektrischen Betriebe ohne weiteres erklärt. 

Bezüglich der technischen Einrichtungen der motorischen Betriebe betont Redner, 
daß die Amerikaner das große Verdienst haben, den Straßenbahnbetrieb zu einer wissen- 
schaftlichen technischen Disciplin erhoben zu haben, daß sie allen übrigen Ländern der 
Welt in ihren Einrichtungen weit voraus sind uud daß ihre Betriebe in fast allen 
Beziehungen, als unmittelbar vortheilhafte Muster gelten können. Nicht nur die Ein- 
richtungen der Kraftstationen sind in hohem Grade vervollkommnet worden, sondern 
vor allen Dingen beziehen sich die Fortschritte auf den Wagenbau und die Construction 
des gesummten rollenden Materials. Der deutsche Wagenbau steht hinter dem ameri- 
kanischen ganz außerordentlich weit zurück, namentlich bezüglich des Baues der Unter- 
gestelle der Wagen, welche viel solider und technisch vollendeter hergestellt werdeu 
als in Deutschland, trotzdem die Wagen iu einer vorzüglichen Ausstattung zum 
billigeren Preise geliefert werden als bei uns. Die Bedingungen für die Anlage uud 
den Betrieb von Straßenbahnen sind in Amerika erheblich günstiger, als in Deutschland. 
Die Erlangung der Coucession ist bedeutend einfacher uud nicht an allerlei Formalitäten 
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gebunden ; auch sind die finanziellen Belastungen der Bahnen verhältnismäßig sehr 
geringe und stehen weit hinter den Auflagen zurück, welche tum Schaden der Ent- 
wickelnng des Verkehrswesens namentlich in manchen deutschen Städten dem Straßen- 
bahnwesen auferlegt worden sind. Durch diese günstigen Bedingungen ist das Groß- 
Capital mit Leichtigkeit für die Anlage von Straßenbahnen und Kleinbahnen herange- 
zogen worden. Die Mittel zur Vervollkommnung der Betriebe waren in reichlicher Weise 
vorhanden und da der ziemlich h»be Einheitstarif von 5 Cents für eine Person und der 
Wegfall jeglicher Abonnements oder sonstiger Preisermäßigungen hohe Betriebsein- 
nahmen ergibt, so ist das Capital in amerikanischen Straßenbahnen viel erfolgreicher 
angelegt, als in deutscheu Unternehmungen gleicher Art. Redner behandelt daun im 
Besonderen die technischen Einrichtungen der verschiedenen motorischen Betriebsarten 
und wies auf die Fortschritte hin, welche gegenüber dem deutschen Straßenbahnwesen 
sofort in s Auge fallen. Die meisten Errungenschaften der amerikanischen Technik lassen 
sich nach seiner Ansicht ohne weiteres auf die deutschen Verhältnisse übertragen. Es 
ist ein vollständiger Irrthuin, wenn manche, in ihren Einrichtungen zurückbleibenden 
Institute sich damit entschuldigen, daß die in Amerika gemachten Fortschritte für 
nnsere Verhältnisse nicht passen. Sehr interessant waren auch die Bemerkungen über 
die erhebliche Verwendung, welche das Telephon für den Betrieb von Straßenbahneu 
gefunden hat. Die ganze Anordnung über den Betrieb, welcher auf stark befahreuen 
Strecken ohne eiuen bestimmten Fahrplan vor sich geht, erfolgt durch das Telephon, 
sodaß eine Ausnutzung des rollenden Materials erreicht wird, von welcher man in 
Deutschland keine Vorstellung hat. Von allen diesen Einrichtungen hat neben den Bahn- 
Gesellschaften das Publicum den großen Vortheil und daraus ergibt sich auch der 
ungeheure Verkehrsumfang der Straßenbahnen gegenüber unseren Instituten. Redner 
spricht zum Schlüsse die Hoffnung aus, daß die deutschen Ingenieure, welche in diesem 
Jahre in Folge der Ausstellung in Chicago die amerikanischen Verhältnisse studirt 
haben, mancherlei, nützliche Auwendung auch im deutschen Straßenbahnbau einführen 
werden, und daß dadurch und zugleich mit Erschaffung günstiger Bedingungen für das 
werbende Capital eine kräftigere Entwicklung des Straßenbahn- und Kleinbahnwesens 
in Deutschland eintreten werde, als wir sie bisher kannten. 



IV. Verbund-Locomotive mit gegliedertem Unter- 
gestelle. (System Mallet). 

" (Locomotive Compound articulee.) 

Es wimle bereits im Vortrage über schmalspurige Vicinal bahnen in 

Frankreich auf die Vorzüge der Verbund-Loeomotiven nach dem System 

Mallet hingewiesen, so daß wir uns veranlasst sehen, dessen Prospect 

in deutscher Uebersetzung zu veröffentlichen.*) 

Dieses System, welches bereits durch seine ausgebreitete Praxis erprobt ist, ge- 
stattet leistungsfähige, schmiegsame, ökonomische und ebenso einfache Locomotiven 

•) Sich« 4. Heft der MiMln ilungen des Vereines für die Förderung des Local- und Stratien- 
bahnwesens. Die Verbund« iikung, von F. Leitzmann, k. Eisenbahnbau-Inspeetor in Kol». 
Zeitschr. deutscher Ingenieure IM' !, Nr. 8 und 5». Zur Flape der Verbund-Locomotive, Ztg. d- V. D. E. V. 
IA!2, S. ?7t». Verbund-l.ocotnotive von v. Borries, U. Eisenbahubau-Iaspector zu Uanuover. Organ, 
Heft 1 ex 1*10. L eber L.comotiven fiiKiebirgsbahnen. Die Vorzüge der Üoppellocomotlve von Hallet, 
lst>.\ von F. Kimrotf, k. K1seubfthn-.liamu5.pe -lur in llalbeista.lt. Organ, S. Kilo. 
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als nur möglich herzasteilen, um zweifachen Anforderungen zu entsprechen, welche 
gegenwärtig heim Bau von Eisenbahnen häufig in Betracht kommen. 

1. Den bestehenden Eisenbahnen leistungsfähigere und ökonomischere Maschinen 
zu liefern als die jetzigen, ohne Ei höhung des Schienengewichtes oder des Widerstandes 
in den Krümmungen. 

2. Die Herstellung neuer Bahnlinien mit kleinen Krümmungshalbmessern und 
leichteren Schienen, bei gleicher Leistungsfähigkeit zu ermöglichen, als jene, welche 
die jetzt vorhandenen Maschiuen erfordern. 




VerbttBd-Loeomotlv« mit gegliedert«» TntergeiteUe to» 60 1 Dienstgewicht der schweizerischen CentralbaUn. 

Niemand wird bestreiten, daß die Lösung dieser zweifachen Aufgabe nicht einen 
günstigen Einfluss auf die Bau- und die Betriebskosten der Eisenbahnen ausüben sollte, 
besonders bei solchen Strecken, welche mit Steigungen hergestellt werden sollen ; und 
doch sind letztere beinahe jetzt überall durch die Terrainbeschafifenheit, wo neue Linien 
zu erbauen sind, häufiges Erfordernis. 

Der beste Beweis, welches Interesse diese Frage erweckt, liegt in den zahlreichen 
Studien, welche sie hervorrief. 

Während der abgelaufenen 40 Jahre (seit der Concurrenz am Semmeting 1851) 
und besonders in den letzen Jahren aus Anlass der Herstellung von wirtschaftlichen 
Eisenbahnen (des chemins de fer economiques) wurden verschiedene Constructionen für 
den Bau der Locomotiven mit voller Adhäsion vorgeschlagen, welche die Eignung be- 
sitzen, Krümmungen mit verringerten Halbmessern zu befahren; einige von ihnen 
wurden auch thatsächlich erprobt. 

Wenn man das Princip der gewöhnlichen Adhäsion beibehält, so besteht das 
alleinige Mittel, die Zugkraft zu erhöhen, ohne das Schienengewicht zu vergrößern, in 
der Vermehrung der Anzahl der Achsen, auf welchen die Wirkung der Dampf- 
cylinder ausgeübt wird. 

Die vorgeschlagenen verschiedenen Lösungen, um diese Schwierigkeit zu über- 
winden, theilen sich in zwei Gruppen : 

1. Die Systeme, bei welchen, wie gewöhnlich, zwei Dampfcylinder angeordnet 
weiden und mehr Achsen vorhanden sind, als die Befahrung der Bchärfsteu Krümmuugeu 
normalmäßig zulässt, diese Achsen vermittelst mehr oder weniger couiplicirter Theile 
durch Mechanismen gezwungen werden, sich den Krümmungen anzuschmiegen. 

2. Die Systeme, bei welchen die gesammte Achsenzahl in zwei unabhängige 
Gruppen getheilt, und jede von zwei Cylindern beherrscht wird, indem sich eine in Be- 
ziehung zur anderen schief stellen kann. 

Die Anordnungen, welche den relativ größten Erfolg hatten, gehören in die 
zweite Gruppe; sie sind unter den Namen Fairlie- und Heye r- Maschinen bekannt, 
deren Ursprung thatsächlich von der Semmering-Concnrrenz herrührt; selbe weisen je- 
doch Complicationen auf, welche deren Entwicklung hinderte. 

25 
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Das System, welches wir aufstellten, gehört ebeufalls zur zweiten Gruppe. Es hat 
4 Cylinder, welche zwei unabhängige Acbsengruppen bewegen, aber es unterscheidet sich 
von den Fairlie- und M e y e r-Locomotiven durch eine erhebliche Vereinfachung und 
durch die Anwendung eines ökonomischeu, auf das Verbundsystem basirten Functionirens, 
welches wir zuerst auf den Eisenbahnen einführten, welche Initiative durch Verleihung 
des von Fourneyron begründeten Maschinenpreises belohnt wurdeu, der uns vom 
J'Institut de Frauce u im Jahre 1877 zuerkannt worden ist. 




Verbaa4-Lee«inotlve mit gegliedertem I ntergestelle tom 32 t Diensticewlelit flr Bahnen nlt der Meterspitr. 



Anstatt die beiden Achseugruppen in der Art vou Drehgestellen, auf welchen der 
Verdampfungs-Apparat wie bei den Fairlie- und M a y e r-Maschinen ruht, anzuordnen, 
lassen wir eine dieser Gruppen mit dem Dampfkessel fest verbunden, während nur die 
andere verstellbar, beziehungsweise drehbar ist, jedoch bei der Ausübung der Zugkraft 
mit tbätig verbleibt ; diese erste und wichtigste Vereinfachung führte zu einer zweiten, 
nicht minder vorteilhaften. Das Rohrnetz, welches bei den Fairlie- und Meyer- 
Maschiueu eiue große Schwierigkeit bildet, ist außerordentlich vereinfacht. Die beiden 
Hochdruckcylinder werden von dem Theile der Maschine getragen, welcher mit dem 
Kessel unveränderlich verbunden ist ; die Dampfleitungen, welche von denselben kommen 
sind steif, wie bei den gewöhnlichen Maschinen und es ist nur ein einziges schmieg- 
sames Rohr, welches die Gruppe dieser Cylinder mit denjenigen der Jsiederdruck- 
cylinder, die von dem gegliederten Rahmen getragen werden, verbindet. In diesem 
Rohre ist, weil der Dampf bereits iu den Hochdruckcylinder gewirkt hat und hiebei 
expandirte, der Dampfüberdruck nur höchstens 4 /«.y pro Quadratcentiraeter. 

Diese Maschinen können mit 4-, 5-, »J-, 7- und Sachsigem Motor hergestellt werden. 

Im Falle einer ungleichen Anzahl hat eine dieser Gruppen eine Achse mehr als 
die andere, was keine erhebliche Schwierigkeit mit dir Anwendung des Functionirens 
des Verbundsystems biMet. 
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Die Erfahrung hat das gute Fuuctioniren und 
ausgeführten praktischen Einrichtungen von ungefähr 
Dimension vollständig bewiesen, u. zw. von 12 t bei 
Spurweite bis zur sech&nchsigen Locomotive von 85 1 
diese ist die bisher kräftigst gebaute Locomotive der 

Wir geben hier unten die hauptsächlichsten 
geführten X Locomotivtypen unseres Systemes für 
wöhnlich angewendet wurden. 



den absoluten Werth bei bereits 
120 Maschinen der verschiedensten 
den Decauville-Bahnen mit 06 m 
Dienstgewicht der Gotthardbabn; 
europäischen Eisenbahnen. 

Daten von den gegenwärtig ans- 
verschiedene Spurweiten, die ge- 



Hauptsäcblichste Daten der 



Typen-Nummer 



Spurweite 



unter 1 Meter 
I : II i HI 



1 Meter 

IV I V 1 VI VII 



normal 



VIII ! IX 



Schienengewicht pro m 

Achsendruck in Tonnen 

Leer- 1 Gewicht der Locomo- 

Dienst- J tive in Tonnen 

Rostfläche in m» 

Totale Heizfläche in m* 

Raddurchmeäser in m 

Entfernung der parallelen Achsen 

Totaler Achsstand 

Zugkraft in Kilogr 

Kleinster Krüminungshalbm. in m 



95 
3 
9 
12 
0-5 
23 
0-60 
1 0-85 
280 
Ii 800 
I 15 



12 
4 
125 
16 

0-6 
29 

0- 72 

1- 00 
340 
2300 

20 



15 
54 

18 
2 In 
08 



j 22 
8 
26 
j 32 
10-, 
67 

0 80 0-90 1-00 105; 120 
l-10j 11 5 140 1 60 145 
3 75 4 00, 4 65 5-20 5 00 
3000 3500 4700 6000 5000 
25 j 40 ! 50 j 70 



18 
6 
19 
24 
0-8 
42 



235 
10 
32 
40 
140 
80 



25 
9 
28 
36 
1-50 
78 



60 



37 ' 37 37 
15 | 138 14 
49 
55 
1-95 
145 

1-20 126 123 
1-68 1-75 2 70 
5 58j 5-80 813 
8000 7800 
90 I 100 



45 
60 
1-70 
106 



65 
86 
220 
154] 



9000 
12ü 



Die Type IX hat einen besonderen Tender. Die Type X hat für jede Gruppe 

drei Achsen, zusammen sechs Achsen. 

Die nachfolgende Tafel zeigt die beförderten Bruttoarten ohne Maschine für die 
verschiedenen Verbund- Locomotivtypen auf der Horizontalen und auf Steigungen bis 50o ;oo . 
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Die ökonomischen Vortheile dieser Maschinen sind zur Evidenz nachgewiesen, 
insbesondere durch die bei den Departementsbahnen in Frankreich und in der Schweix 
gemachten Erfahrungen. Die Details bezüglich der erstgenannten Bahnen sind in der 
September-Nummer vom Jahre 1891 der „Revue generale de chemins de fer« enthalten. 

25* 
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Im Vergleiche der gewöhnlichen Locomotiven mit jenen der angewendeten Ver- 
bund-Maschinen hat man eine Herab minderung des Brennstoffverbrauches von 15 bis 
22<>/o bei den gleichen beförderten Lasten constatirt. Der Verbrauch des Schmier- 
materiales war jenem bei den gewöhnlichen Locomotiven fast ganz gleich. Die Ab- 
nützung der bewegenden Theile bei den Maschinen mit gegliedertem Untergestelle war 
beinahe Null, der Druck, dem diese Theile ausgesetzt sind, betrug nur die Hälfte des- 
jenigen, welchen die gewöhnlichen Maschinen für dieselbe Zugkraft erleiden. 




Verbuad-Ucomotive mit gegliedertem I nterRestelle von 85 t Diemtgewieht der Getthardbahn. 

Die beste Bestätigung zu Gunsten der Vortheile unseres Systenies liegt weiters 
in dem Umstände, daß Eisenbahn- Verwaltungen, welche Locomotiven dieser Art probe- 
weise anwendeten, wiederholt Nachschaffungen veranlassten, so daß eine Verwaltung 
1 6 und eine andere 10 Locomotiven nach und nach bestellten. 

Bahnen mit der Spurweite unter einem Meter. 

1. Das Etablissement Decauville sen. für die Eisenbahnen, die es selbst be- 
treibt und für das Material, das es seiuen Auftraggebern liefert. Die bekannteste An- 
wendung wurde von dieser Gesellschaft bei der Ausstellungsbahn in Paris im Jahre 
1689 gemacht, wo in 6 Monaten 113.500 km zurückgelegt und mehr als 6 Millionen 
Fahrgäste befördert wurden. Man kanu ferner die Tramways von Royan, von Calvados, 
von Toury nach Pithiviers, die Eiseubahu von Phu-Lang-Thnong nach Langson (Tong- 
king) etc. nennen (Type I der vorhergehenden Tabellen). 

2. Die Bergwerksgesellschaft von Blanzy, J. Chagot & Co. (Type III). 

3. Die Bergwerksbahn von Trubia nach Quiros in Asturien (Spanien) (Type II). 

4. Die Eisenbahn von Kosta nach Lessebo (Schweden) (Type I). 

Bahn mit der Meterspur. 

5. Die Gesellschaften der Departementabahnen : Das Localbahnuetz von Seine-et- 
Marne und von Vivarais (Type IV) ; da» corsikanische Localbahnuetz. Die Type V ist 
auf dem letzteren nach den besonderen Bedingnissen dieser Bahn gebaut, welche dem 
Minister der öffentlichen Arheiten unterbreitet wnrdeu, der dieselben nach einem 
günstigen Gutachten der GeueraMn^pection, des technischen Eiseubahu-BetriebsconiitSs 
und des Generalrathes der Brücken uud Straßen genehmiget hat. 

6. Die allgemeine Gesellschaft der wirtschaftlichen Eisenbahnen (Netz de 
l'Allier) (Type IV). 

7. Die französische Südbahngesellscliaft (Central Var) (Type V). 

8. Die Eisenbahu von Durango nach Zumarrago (Spanien) (Type IV). 

9. Die Eisenbahn von Landquart nach Davos (Schweiz) ; diese Adhäsioua-Eisen- 
bahn hat Steiguugen von 45° lx > uud Krümmungen von 100« Halbmesser, sie besitz 
Maschinen der Type VI, welche wahrscheinlich die bisher gebauten größten Locomotiven 
für die Meterspur bind. 
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10. Die Regional-Eiseubahn von Saignelegier nach Chanx de-Fond« (Schweiz) 
(Type IV). 

11. Die Regional-Eisenbahn von Yverdou nach Sainte-Croix (Schweiz) (Type V). 

12. Die Eisenbahn von Madrid nach Villa-del-Prado (Spanien) (Type IV). 

13. Die französische Kohlengesellschaft von Kebao (Tongking) (Type UI). 

Bahnen mit Normalspnr. 

14. Die Localbahn von THcnmlt (Type VII). 

15. Die Schweizerische Centraibahn, 16 Maschinen (Figur 1 und Type VIII). 

16. Die Gottbardbalm für den G Uterdienst auf der Bergstrecke (Figur 3, Type X). 

17. Badische Staatebahn (Schwarzwaldlinie) (Type IX). 

18. Preußische Staatsbahn (linksrheinische Direction) (Type IX) 

Sämmtliehe Locomotiven werden von Fabriken ersten Ranges sowohl in Frankreich 
als im Auslande gebant. 

Wir haben die Anwendung dieses Systems auch für Zahnradbahnen studirt, für 
welche sehr bedeutende Vortheile resultireu. 

April 1893. 

A. Mall et. 
30. Avenue Trudaine, Paris. 

V. Uebersicht 

der neuesten Publicationen, betreffend das »SecundUr- und 

Strassenbahnwesen. 

Annales des ponls et chaussees 1893. 

Straßenbahn mit Seilbetrieb Paris-Belleville. 
Annales Industrielles. 

1892. Betriebsformeln der Localeisenbahnen. 1893. Die erste Eisenbahn in Bo- 
livien mit 0-76 «i Spurweite. 1892. Nebeneisenbahnen. 1893. Statistik der wich- 
tigsten schweizerischen Drahtseilbahnen im Jahre 1890. Die elektrischen Straßeu- 
bahnen in Marseille. — Die Zahnrad- und Drahtseilbahnen. — Elektrische Eisen- 
bahn in Madrid. 

Archiv für Eisenbahnwesen. 1893. 

Die Berliner Stadteisenbahn währeud der ersten zehu Betriebsjahre. Schnell- 
verkehr in Städten mit besonderer Berücksichtigung von London und New- York. 
Die Nebenbahnen in Belgien im Jahre 1891. Französische Neben- und Kleinbahnen. 

Bauer R., Prasch A M Wehr 0. Die elektrischen Einrichtungen der Eisenbahnen. 
A. Hartleben. 1893. 

Der Bautechniker. 

Nr. 20. Förderung des Localbahnwesen9. Nr. 21. Die schmalspurigen Landes- 
bahnen Steiermark^. Nr. 24 und 25. Die elektrische Stadtbahn in Budapest 
Nr. 26. Die elektrische Stadtbahn in Berlin. Nr. 31. Die Grazer Schlossbergbahn 
mit elektrischem Betriebe. Nr. 33. Die Schafbergbahn. Nr. 34. Grazer Schloss- 
bergbahu. Elektrische Trambahnen und Seilbahn in Genua. Nr. 35. Die Reform 
des Localbahnweseus. Nr. 36. Elektrische Stadttmhnliuien in Wien. 

Booth, H. J. A treatise ou the law of Street Railways, euibracmg snrface, sub-sur-face 
and elevated roads, whether operated by animal power, electricity, cable or steam 
motor. D. 6 00. 

Bulletin du ministere des travaux publics. Paris. 

December 1892. Situatiou des tramways 61cctriques au 1. uovembre 1890. 



Digitized by Google 



344 



Espagne. — Jnli 1893. Allemagne. — Resultats dexploitation de3 chemins de 
fer a voie ötroite peudaut l'exercice 1890—1891. Italic 

Centnlblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

Stufenbabu anf der Ausstellung in Chicago. — Nr. 42. Internationaler per- 
manenter Straßenbahnverein. 

Citters, van, E. & Roosendaal, van, J. C. A. Generalregister zu der Sammlung der in 
den Niederlanden bezüglich des Eisenbahnwesens in den Jabren 1832 bis 1890 
erlassenen Gesetze und Verordnungen u. s. w. Haag 1892. 

Deuizet F. Note snr le tramway dlectrique de Marseille. Paris-Liege. 5 Frcs. 

Deutsche Bauzeitung. 

Nr. 1. Weltausstellung in Chicago, Bewältigung des Personenverkehrs. Nr. 4. Zur 
Frage der elektrischen Hochbahnen für Berlin. Nr. 17 und 18. Die Berliner 
Stadteisenbahn während der ersten Betriebsjahre, Vorschlag zu ihrer Erweiterung. 
Nr. 48 und 51. Ueber Kleinbahnen und deren Spurweite. Nr. 58, 59 und 60. Die 
Entwickelnng der Nebenbahnen in Preußen seit dem Jahre 1880 und die Be- 
deutung der Kleiubahnen. Die Breslauer Straßenbahn. Schmalspurbahnen im 
Westerwald. 

Deutsche Verkehrabiitter und allgemeine deutsche Eisenbahnzeitung. Berlin, München, 
Leipzig. 

Nr. 19. Fliegende Bahnen. 

L'Eoonomiste francais. Paris 1893. 

Nr. 1. La tractiou ölectritiue : tramways et chemins de fer. 

Elektrotechnische Rundschau. 1893. 

Das unterirdische Leitungssystem für Trambahnen von Brain. — Die elektrische 
Straßenbahn in Halle. — Der nene Straßenbahnmotor der General Electric Com- 
pany. — Die elektrische Zahnradbahn zu Saleve, Schweiz. — Die Intraiuural- 
Hochbahn. — Elektrische Straßenbahn in Remscheid. — Die elektrischen Straßen- 
bahnen in Marseille. 

Elektrotechnische Zeitschrift 1893. 

Elektrische Locomotiven der City and South of London Railway. — Die elek- 
trische Eisenbahn St. Louis, Chicago. — Elektrische Straßenbahn mit Luftleitung 
in Little Kock, Arkansas, U. S. A. — Berechnung der Batteriestärke für Straßen- 
bahnbetrieb mit Accumnlatoren. — Elektrische Hochbahn in Berlin. — Elektrische 
Untergrundbahn in Berlin. Elektrische Eisenbahnen in Berlin. — Zur Ent- 
wickclung der elektrischen Straßenbahnen in Amerika. — Elektrische Trambahn 
in South- Staft'ordshire. — Elektrische Straßenbahnen nach dem Auastell uugsterraiu 
in Chicngo. — Elektrische Bahn Wien-Schwechat. — Elektrische Straßenbahn in 
Prag. — Eine elektrische Stadtbahn in Wien. 

Elsenbahn-Verordnungsblatt 18i»3. 

Ausdehnung des schweizerischen Bahuuetzes zu Ende 1892. 

Engineering. London 1893. 

The St. Call and Gaia niountain road Railway. — The Coluuibian expositiou 
(The intramnral Railway). — Die fnufaebsige schmalspurige (POm) Tender- 
locomotive (1892). — The Marseilles and St. Louis elecfric Road Railway Nr. 1452, 
1454, Seite 562, 499. The Brüssels electric Railway. Seite 4S7. 

Engineering news. New-York 189:*. 

The Makaiski Compressed Air Tramway at Bern, Switzerland. — The cable 
Railway at Hong-Kong. — Views on the intramural Elevated electric Railway 
at the world'* Columbia» exposition. — Brakes for electric Cars. Zunahme 
elektrischer Straßenbahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. Nr. 18. 
The Love couduit System for electric Railways. — Tractiou and Street Railway 
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trucks. Rails for Street Raihvay trucks. Storage Batterie» iu Electric Generating 
Stations. Heating and Lighting Street Railway Cars. 

Glaser s Annale» für Gewerbe und Bauwesen. 

Heft 4. Ueber die Prüfungen der Locomotiveu nach dem Gesetze über Klein- 
bahnen and Privat-Auschlussbahnen. Vortrag des Kgl. Geh. Ober-Banrathes S t a m b k e 
in Berlin. Combiuirte, durchgehende Zng- und Stoßvorrichtung für Eisenbahn- 
wagen (System Hugo Fischer von Röslerstamm). Heft 7. Dreiachsige drei- 
fach gekuppelte Tenderlocomotive fllr 1 m Spurweite. Heft 9. Ueber die Fort- 
schritte im Kleinbahn- und Localbahnwesen in Gesetzgebung und Praxis in 
Deutschland und Oesterreich und Hittheilungen über einige Local-, Zahnrad- 
und Drahtseilbahnen in Salzburg und Umgebung. 32 Bd. t Seite 164. Ueber 
Spurweite der Kleinbahnen. 

Humbert 6. Tratte* des cheuiins de fer d'int6r6t local. Chemins de fer a voie etroite. 
Tramways. Chemins de fer ä crtniaillere et fnniculaires. 1893 Paris-Lü'ge. 20 Frcs. 

Der Ingenieur. Kiew. 

Mai 1893. Die Kiewer elektrische Eisenbahn. (Siehe Zeitschrift des Ministeriums 
der Verkehrsanstalten. St. Petersburg.) 

Journal of the Association of Engineering societles. Boston. Electrical Street Railways. 

Lorenz H. Sammlung der Eisenbahn Verordnungen. Mk. U'SO. 

Monitore delle strade ferrate. Turin 1893. 

La tramvia elettrica di Genova. Le ferrovie elettriehe die Budapest. 

Neueste Erfindungen und Erfahrungen von Koller, 189.*. 
Elektrische Heizung der Straßenbahnwagen. 

Oesterreichische Eisenbahnzeitung. Wien 1893. 

Ueber das Localbahnweseu in Frankreich. Von der Beruer Stadtbahn. Die Ent- 
wicklung des Localbahnweseu» in Steiermark. Die elektrischen Bahnen in 
Budapest. Ueber das Localbabn\ve»eu Belgien*. Kosten elektrischer Beförderung. 
Continuirlichc Reibungsbremse mit Luftdruck oder VacuumeinHtellnug, System 
W. Schmid. Betriebseröffuung der Strecke Wels-KTemsmünster-Stift. Vom Con- 
gresse des internationalen Straßeubabnvercines. Die Schmalspurbahnen des 
Vereines deutscher Kiseubabnvenvaltungeu. Eröffnung der Linie Laibach-Got- 
schee der Unterkrainer EUenbahu. Drahtseilbahn Perrero-Prali in Italien. Das 
soeben erlassene Gesetz betreffend die Förderung des Eisenbahnwesens niederer 
Ordnnng für Galizien, Lodumerien und Krakau. Elektrische Stadtbahn iu Luu- 
berg. Cougress der Vertreter der Straßen- und Localbahuen. Elektrische Stadt- 
bahnliuien in Wien. Projectirte schmalspurige Localbabn mit elektrischem Betriebe 
von der Asperubrücke bis zur Sofienbrücke iu Wien. Zur Reform des österr. 
Lucalbabngesetzes. Straßenbahiibetrieb mit Accumulatoreu in Birmingham. Elek- 
trische Locomotiveu der City aud South London Railway. Ueber elektrische 
Straßenbahnen. Die höchste der bis jetzt eröffneten Bergbahnen. Der Geschwin- 
digkeitsmesser für Locomotiveu, System Pfeil. Eiöffuung der Schafbergbalm. Das 
neue Localbahngesetz. Elektrische Untergrundbahn. Verstaatlichung der Buko- 
winaer Localbahuen. Eröffnung der Stadthochbahn iu Chicago. Eine neue Berg- 
locomotive. Eröffnuug der Localbabn Strubl-St. Lorenz. Petroleum zum Kessel- 
reinigen. Elektrische Bahnen in Wien. Constituirung des Verbandes österr. 
Localbahuen. Die Gusbahn. Mittheiluugen des Vereines iür die Förderung des 
Local- und Straßeubahnweaeus. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1893. 

Nr. 1. Costiuzioue ed esercizio delle strade tramvie. Nr. 2. Elektrische Schmal- 
spurbahn Swsach-Gclterkindeu. Zermatter Hochgebirgsbahnen. Monte Geueroso- 
Zahustangenbabn. Nr. 3. Ammouiaklocomotive für Straßenbahnen. Elektrische 
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Stadtbahn in Budapest. Nr. 4. Radvorleger für Eisenbahnwagen von Z i n k 1. Die 
Stadtbahn von Wien. 

Railroad 6azette, The. 

Nr. 18. The Heiiniann electric Locomotive. Nr. 20. Columbian intramural Rail- 
road power Station. Structure of the intra maral Railroad. Nr. 41, The Sprague 
1000 IIP electric Locomotive. Nr. 42. Traction experiments with Street Railroad 
Motor. Nr. 43. Meeting of the American Street Railway Association. Nr. 44. The 
Pier movable Sidewalk at the world's faire. Die Quacker-Ciiy- und Nordost- 
Hochbahn in Philadelphia. 

Railroad 6azette. New-York 1893. 

The Ammonia Railroad Motor. Elevated electric Railroad at the world's fair. 
The 100 niilles au Honr electric Railroad. Resultats of Railroad Operation in 
1692. The Multiple Speed Railroad on the world's fair grounds. City and South 
London Railway. International electrical congress. Compound Locomotive for 
the Brooklyn Elevated Railroad. The economy of the narrow gange. New-York 
Street Railway Association. 

Sonnenschein, Sigmund. A. Hartleben's Verlag, 1893. 

Die finanzielle Sicherstellung des Localbahnbaues in Oesterreich. 

The Railway Engineer. London 1893. 

Street motors on the government Tramways at Sidaey, New South Wales. 

The Railway World. 

Mai 1893. Bangkok electric Tramway. Electric Accumulator Traction at Bir- 
mingham. International Tramway Union. London Tramways Company's Cable 
road. New Tramway Cars for Glasgow. Traraway-Construction in Amerika. 
Tramwuy-Institute. 

Juni 1893. Cable Tramway Working in Amerika. South London Tramway 
Company. Tramway Exhibits at the Columbian exposition. 

Jnly 1893. Acctimulator Traction. Acme Storage Battery Cars in New-York. 
Buenos-Ayres Grand National Tramways. Electric Traction in France. Hobart 
electric Tramway. Local transit Problem in London. London, Deptford aud 
Greenwich Tramway Comp. Tramway- Institute of Great Britain and Ireland. 

August 1893. Accumulator Traction. Brixton Cable Tramway, London. Chicago 
and St. Lonis electric Railway. City and South Loudon Railway. Continnous 
Rails for electric Tramways. Liverpool overhead Railway Comp. Local 
transit Problem in London. New Tramway Engines für Bradford. Hack Rail- 
way et Bellevue. Trams of Indo-Chiua. 

September 1893. Dumlee Tramways. Leeds Corporation aud the Leeds Tramway 
Company. Local transit Problem in Londou. Saleve electric Railway. 

November 1893. Birmingham Central Tramway Co. Cleauiug of Tramway and 
other Rails. Coming developemeut of Cable Traction. Connelly Gasmotor. Intra- 
mural Railway of the Chicago exbibition. 

Revue generale des chemlns de fer. Juli 1893. 

Chemia de fer mixte de Lauterbrnuueu a Miirren. 

Sohweiger-Lerchenfeld, A. V. Vom rollenden Flügelrad. 

Schweizerische Bauzeitung. 18U3. 

Betrieb von Straßenbahnen mit Pressgas. — Specialbahnen, insbesondere die 
Bergbahn Lanterbrunnen-Mtlrren. — Elektrische Eisenbahnen. — Der Winter 
betrieb auf den Berner Oberland-Bahnen. — Wengernalp-Bahu. — Elektrische 
Straßenbahnen. — Schwebende Drahtseilbahuen, Zahnradbahneu, Seilbahnen. — 
Beatenberg-Bahn. 
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Street Rallway Journal, The. 

Mai 1893. Street Railway Interest at the world's fair. Fenders for Street Rail- 
way Cars. Studies in Track and Boadway Constntction. Ä new Fender for 
electrio Cars. New Closed electric Railway conduit. Street Railway repair and 
machine shops. Diversity in electric and Gable practica. The Three Wire 
System for Street Railways. Nota on cost of operating Cable Railways. Im- 
portant Cable Railway decision. Street Railway Exhibits at the world's fair. 
A tren Car brake. The Cunelly motur in England. 

Juni 1893. Street Railway Exhibits at the world'a fair (The intramnral Railway 
Motor). The Evansville, Ind. Street Railway. The Fairliaven & New Whatcom 
electric Railway Fairhaven. Curve Constraction of the Broadway Cable Rail- 
way. The Marren Cable Incline and electric Mountain Railway. Compound, 

• Condensing Engines for Cable Railway Work. Water for elektric Railways 
Importance of the Milwaukee Convention. The Combination Car of San 
Francisco. Long electric Railway at Los Äugeies. Long electric Railroad 
Projects in Europe. The Ottawa electric Street Railway. A model electric 
Street Railway. Cable progress in Baltimore. Annual Meeting of the Am. Inst. 
Elec. Engrs. 

Juli 1893. Street Railway Exhibits at th > world's fair a ride on the intra- 
mural Railway. The Boynton Bicycle electric Road. Novel Cable Incline in 
India. The Albany Street Railway. Notes on tho Broadway, New- York, Cable 
Railway. The Crawford Automatic Pik-up Fender. New Radial Car for 
St. Louis. A new elektric Railway Conduit. New Street car Heating System. 
A novel Overhead electric Railway System. A thirty ton electric Railway. 
Ammouia Motors. Opening of the Broadway Cable Railway. Relative advan- 
tages of Cable and electric Traction. Street Railway Exhibit at the world's 
fair. The present Status of the Cable Railway. 

August 1893. Street Railway Exhibits at the world's faire. The electric Street 
Railway in Marseilles, France. A new Type of electric Car for Cleveland. 
The Heilmann 100 ton electric Locomotive. Test of a Bnda-Pesth electric Car 
on Grades. The international electric Congress. 

September 1893. Anuual Meeting of the New- York State Street Ry. Assoe'n 
New Cable Plant of the Baltimore City Passanger Ry. Co. The Chicago North 
Shore Street Ry. Anhydrous AmmoniaGas as a Motive power. Street Railway 
Exhibits at the world's f.iire. The intramural Railway. Eleventh Annual 
Meeting of the New - York State Assoe'n. Twelfth Annual Meeting of 
the A. S. R. A. Accumulator Cars for Berlin. Rack Ry. 

October 1893. Milwaukee Convention City for 1893. Mam Cable power Station 
New- York. Eleventh Annual Meeting of the N. Y. State St Ry. Assoc'u. 
A Street car heater. The Field car Fender. Improved car heater. Advantages 
of electric Traction. Cables on the Brooklyn Bridge. American Street Railway 
Association. Second Annual Meeting of the Pennsylvania State Street Rail- 
way Association. 

November 1893. Twelfth Annal Convention of tbe American Street Railway Ass. 
English methods of Street Railway Track C -.Instruction. Cable Railway 
Suggestion». Storage Batterie Cars iu New-York. A life Gnard fender Test. New 
Sand Box. 

December 1893. Street Railway Traffic in Chicago dnring the world's faire. 
Storage battery Cars in New-York. The Field Fender at Milwaukee. A positive 
Car Fender. Early typs of Fenders. Street Railway exhibits at the world's 
faire. Electric Track Switch. An improved Track Switch. Electric Heating for 
Street Cars. The electric Railway at Remscheid. 
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Street Rallway Motors with descriptions and cost of plants and Operation of the various 
Systems in use or proposed for Motive power on Street by Hermann Haupt 
C. £. Philadelphia, Henry Carey Baird & Co. London. E. and F. U. Spon. 

Transaotlono of the American Society of Civil-Engineer. January to Jane 1893. 

Street motors on the governraent Tramwaya at Sydney. Notes on cost of ope- 
rating Cable Railways. 

Verordnungsblatt des k. k. Handelsministeriums für Eisenbahnen und Schiffahrt 

Wieu 1893. 

Ausdehnung der niederländischen Straßenbahnen. — Bndnpester Stadtbahn-Gesell- 
schaft für Straßenbahnen mit elektrischem Betriebe. — Uebersicht der in 
Oesterreich gelegenen Schleppbahnen mit Ende 1892. — Internationaler Con- 
greas der Straßeneisenbahn-Gesellschaften in Budapest. — Betriebs-Ergebuisse 
der Localbahnen der Budapester Straßenbahn-Gesellschaft im Jahre 1892. — Aus- 
dehnung der niederländischen Straßenbahnen. 

La voie ferree. Paris 1893. 

Utilite* des chemins de fer d'intöret local. 

Walloth R. Die Drahtseilbahnen der Schweiz. 

Wüczek, Eduard 6raf. Gedauken Uber die Sicherheit und Oekouomie des Eisenbahn- 
betriebes. A. H a r 1 1 e b e u's Verlag. 80 kr. 

Zeltschrift deutscher Ingenieure. 1893. 

Neuere Straßenbahnen mit Druckhiftbetrieb. 

Zeltschrift für Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der österr.-ungar. Monarchie. 

Nr. 5 u. 6. Die Nützlichkeit der Secnndär-Eisenbahnen. Nr. 16. Concessionirung 
der Marthalbahn. Verein für die Förderung des Local- und Straßenbahnweseus. 
Nr. 18. Das Prnjeet der elektrischen Hochbahn inBerliu. Verein für das Local- und 
Straßenbahnwesen. Nr. 19. Das Project der elektrischen Hochbahn in Berlin. 
Nr. 20. Der Bericht der belgischen Nutionalgesellscbaft der Vicinal-Eisenbahnen 
(Societö nationale des chemins de fer vicineaui) für das Jahr 1892. Oesterreichische 
Localeiseubahu-Uesellscbafr. Nr. 22. Der Bericht des Landesausschusses an den 
galizischen Landtag, betreffend die Förderung der Eisenbahnen niederer Ordnung. 
Concessionirung der Loealbahniinie der Wiener Stadtbahn. Eröffuung der Local- 
babn Schrainbach-Kernhof. Nr. 23. Die Localbahnliuien der Wiener Stadtbahn. 
Eröffnung der Localbalm Schranibach-Kernhof. Vom »teiennärkischen Lande- - 
seisenbabu-Ainte, Snlzkanimergut-Localbahn-Actieugesellschaft. Nr. 24. Der steier- 
njärkisthe Landtag und das Localbahuweseu. Nr. 26. Die Entwicklung des Ver- 
kehres auf den österreichischen Localbahncn. Wieuer Tramway - Gesellschaft. 
Nr. 28. Wiener Stadtbahn. Verein für die Forderung des Local- und Straßenbahn- 
wesens. Nr. 29. Vou der Normalspnr zur Schmalspur. Nr. 30. Concessionirung 
der Loealbahniinie der Wiener Stadtbahn. Znr Förderung des Localbahuweseu*. 
Concessionirung der Lemberger Stadtbahn. Neue Wiener Tramway-Gesellschaft. 
Nr. 31. Zur Concessionirung der Lemberger Stadtbahn. Nr. 32. Murthalbahn. 
Eröffnung der Schafbergbahn. Nr. 33. Localbalm vou BlatuA nach Pfibram. 
Nr. 35. Zur Abänderung des Locnlbahn-Gesetzes. Nr. 36, 39 u. 40. Eröffnung 
der Unterkrainerbahneu. Nr. :J8 u. 39. Internationaler Congress der Straßen- 
bahnen. Nr. 41. Das Schiual*pur.«y*tem in Ungarn. Nr. 42. Eröffnung der Böhmer- 
waldbahnen. Nr. 43. Die Haftpflicht der Straßenbahnen. Betriebseröffunng der 
Localbahneu Wodniau - Prachatitz und Strakouitz -Winterberg. Verein für die 
Förderung des Local- und Straiienbahnwe>ens. Nr. 44. Concessionirung der Local- 
bahu Duschuik-ßerann. Nr. 46, 47 und 4!i. Verein tür die Förderung des Local- 
und Strasseubahnweseus. 
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Zeitschrift des österr. Inoenieur- und Architekten-Vereines. 

Nr. 33. Ueber die schmalspurigen Steiermark ischen Landesbahnen von E. A. Ziffer 
Nr. 39. Die elektrische Hochbahn in Liverpool. Nr. 44 und 45. Ueber die Spurweite bei 
den Eisenbahnen im allgemeinen mit besonderer Rücksichtnahme auf die Schmal- 
spurbahnen von E. A. Ziffer. Ueber die projectirten Stadtbahnen für Wien. Seilbahn 
für große Lasten. Ueber die Heizung (der Pferdebahn wagen) mit essigsaurem 
Natron. 

Zeitschrift für Local- and Straßenbahnwesen. Wiesbaden 1893. 

Die Spurweite der Kleinbahnen. Verein für die Förderung des Local- und Straßeu- 
bahnwesens in Oesterreich. Der patentirte Bau er sehe Schienenritcker. Betriebs- 
Ergebnisse der Schmalspurbahnen. Die Localbahn-Actiengesellscbaft in Müncheu. 
Die oberschlesische Dnmpfstraßenbahn. 

Zeitschrift für Staats- und Volkswirtschaft. Wien. 
Locallinien der Wiener Stadtbahn. 

Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau. 

Nr. 19 und 20. Die elektrische Straßenscbmalspurbahn Sissaeh-Gelterkinden. 
Nr. 19. Heidelberger Straßeu- und Bergbahngesellseluft. Beschlüsse des 
galirischen Landtages für die Förderung der Eisenbahnen niederer Ordnung. 
Elektrische Bergbahn auf deu Saleve. Nr. 19 und 20. Ueber die Kleiubahnen 
und deren Spurweite. Nr. 2<>. Verwendung von Accnmulatoren zur elektrischen 
Beförderung von Tramways in Pari« Nr. 21. Das Kleinbahngesetz in Anwendung 
auf Straßenbahnen. Technischer Werth der Kraft und Bewegung des Pferdes. 
Die schmalspurige Kreiseisenbahn Flensburg-Kappeln. Rollbahn mit Pferdebetrieb. 
Eröffnung der elektrischen Straßenbahn in Dresden. Leistungsfähigkeit elek- 
trischer Bahnen. Elektrische Hochbahn in Neapel. Nr. 22. Ammoniak-Straßen- 
bahnmotor, System Wc. Mali od. Das Kleinhahnproject in Schleswig. Einschienen- 
bahn Antwerpen-Brüssel. Die Stanserhornbahu. Nr 23 Die elektrische Stadt- 
bahn in Budapest. Von der Normalspur znr Schmalspur. Die Lemberger Stadtbahn. 
Nr. 24. Zur Couceasiouirung der Lemberger Stadtbahn. Die elektrische Stadtbahn 
iu Budapest. Die schmalspurigen Landesbahnen Steiermark«. Die elektrische 
Bnhuanlage in New-Haven. Nr. 25. Die elektrische Stadtbahn Budapest. Die 
schmalspurigen Landesbahnen Steiermarks. Nr. 26. Elektrische Straßeubahnen 
nach den Constrnctionen von Kummer. Straßenbahnbetrieb mit Accumnlatoren 
in Birmingham. Die Eutwickelung der Nebenbahnen iu Preußen seit 1880 und 
die Bedeutung der Kleinbahnen. Elektrische Locomotiven der City and South 
London Railway. Nr. 27. Ueber die Fortbewegungskosten der Straßenbahnwagen. 
Die Herstellung eines gallertartigeu Elektrolyts für Accnmulatoren. Die Entwicke- 
Inng der Nebeubahnen in Preußen seit dem Jahre 1880 und die Bedeutung der 
Kleinbahuen. Internationaler Congress der Straßeubahnen. Ober- oder unterirdische 
Stromziifdhruug für elektrische Straßeubahuen. Eine elektrische Stadtbahn iu 
Bangkok in Siam. Straßenbahn- Verordnung für Budapest. Die Betriebsergeb- 
nisse der Loealbabnen im Jahre 1692. Nr. 28. VII. Internationaler Cougress der 
Straßenbahnen. Zur Tramwayfrage in Wien. Die Eutwickelung der Nebenbahnen 
in Preussen seit 1*80 und die Bedeutung der Kleinbahuen. Nr. 29. Die Form 
der Gleiseinhau-Cienebmignng des Straßencigenthümers. Bedingungen für einen 
elektrischen Betrieb von Straßenbahnen in Leipzig. Schleppbahn-Locoraotive nach 
Shay's Bauart auf der Chicagoer Weltausstellung. Die Breslauer elektrische 
Straßenbahn. Die Eutwickelung der Nebenbahnen in Preußen seit 1880 und die 
Bedeutung der Kleinbahnen. Nr. 30. Die Einführung des elektrischen Betriebes 
bei Straßeubahneu. Die elektrische Niagara-Kiseubahu zwischeu dem Ontario- 
und Erie-See. Die Eutwickelung der Nebenbahnen in Preußen seit 1880 und die 
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Bedeutung der Kleinbahnen. Erfurter elektrische Straßenbahn. City and South 
London Bahn Kleinbahueu in Schleswig-Holstein. Elektrische Straßenbahn iu 
Paris. Jahresversammlung des englischen Trambahn-Institutes. Die Entwicklung 
der Nebenbahneu in Preußen seit 1880 und die Bedeutung der Kleinbahnen. 
Nr. 31. Die Schmalspurbahnen des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. Die elektrische Bahn Baden - Vöslau. Die 
Einführung des elektrischen Betriebes bei Straßenbahnen. Internationaler Con- 
gress der Straßenbahnen. Erfahrungen, welche bei den Uebungen und Ver- 
suchen der preußischen Eisenbahn-Brigade im Bau nnd Betrieb schmalspuriger 
Bahnen von 60 oh Spurweite gemacht sind. Nr. 3:?. Die Einfuhrung des elek- 
trischen Betriebes bei Straßenbahnen. Die Haftpflicht der Straßenbahnen. Kraft- 
übertragung und Scbleppbabnbetrieb in der Cementfabrik von Thorrand & Co. 
in Voreppe. Nr. 33. Die Einfübrung des elektrischen Betriebes bei Straßenbahnen. 
Die Tieferlegung der Hochbahu in Brooklyn. Kunststraßen und Kleinbahnen. 
Nr. 34. Zahnradbahn Schaf berg. Allg. Nebenbahn-Gesellschaft. Brüsseler Diaht- 
seilbahu. Project einer Untergrundbahn in Brüssel. Die Einführung des elek- 
trischen Betriebes bei Straßenbahnen. Heizung und Beleuchtung der Straßen- 
bahnwagen. Das Sohinalspursyitem iu Ungarn. Die elektrische Straßenbahn in 
Dresden. Nr. 35. Elektrischer Aufzug auf deu Mönchsberg in Salzburg. Ueber 
den Betrieh amerikanischer Straßenbahnen. Ueber die Anlage und Betriebskosten 
der Kabeleisenbahnen. Nr. 36. Elektrische Bahn ohne Schienen mit directer Strom- 
Zuführung. Straßenbahn mit Accumulatorenbetrieb. System Waddel-Entz. 
Die Betriebsordnung der belgischen Nebenbahnen. Elektrischer Aufzng auf den 
Mönchsberg in Salzburg. Ueber die Anlage von Kleinbahnen. Einschienenbahnen. 

Zeltung des Vereinet deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1893. 

Nr. 32. Kleinbahnen. Crefeld-Uerdinger Localbahn. Allgemeine Local- und Strassen - 
bahn-Gesellschaft in Berlin. Potsdamer Strassenbahn. Nebenbahngesellschaft. 
Local bahnen. Elektr. Clapham Junction und Paddingtonbahn. Conelly'scher Tram- 
bahnmotor. Nr. 33. Bau der Wiener Stadtbahn. Vortrag über Local- und Strassen- 
bahneu. Nr. 34. Berliner elektr. Hoch- nnd Straßenbahn. Hamburger Straßenbahn 
Elektr. Hochbahnen auf der Chicagoer Weltausstellung. Nr. 35. Die Bremseu 
der Zahnradbahnen. Die Dampfstraßen in Oesterreich. Publication der Gesetze 
über neue Localbahneu. Allerhöchste Concession für die Mnrthalbahn. Eröffnung 
der schmalspurigen Industriebahn Topolovecz-Lukatecz. Nr. 36. Crefeld-Uerdinger 
Localbahn. Ostdeutsche Kleinbahn. A. G. Hallesche Strassenbahn. Elektr. Strassen- 
bahu Pankow-Gesundbrunnen auch Nr. 45. Thunerseebahn. Bergbahnen. Die 
Ih'partements-EisenbaliDgesellscliaft in 1892. Nr. 37. Concessionirung ungar. Locil- 
balmen. Zwolenoves-Smecnaer E. A. G. Badeuer Tramway. Nr. 39. Drahtseilbahn 
auf den Grazer Schlossberg. Mittheilungen des Vereines für die Förderung des 
Local- und Stra-isenbahnwesens. Neue Zufubrbahnen. Rückkauf von Localbahnen 
durch das Departement. Elektr. Brüsseler Untergrundbahn. Nr. 40. Die Land- 
tage und die Eisenbahn-Concessionsurkunde für die Murthalbahn. Nr. 41. Allgemeine 
Local- und Straßenbahn Gesellschaft. Luxembnigrr Secundärbahneu. Nr. 42. Con- 
cessionirung der Locallinien der Wiener Stadtbahn. Bau von Zufuhrbahuen. 
Nr. 43. Betriebsergebuisse der bayerischen Staatslocalbahnen im Jahre 1892. 
Eltktr. Strassenbahn in Breslau. Nr. 45. Die Wiener Stadtbahn. Pferdeeisenbahn- 
Gesellschaft Berlin-Charlottenburg. Nr. 46. Verstaatlichung der Bukowinaer 
Localbahnen auch (Nr. 52). Verstaatlichung der Liuien der Österr. Localeisenbahn- 
Gesellsehaft. Innsbruck-Hall. Nr. 49. Der Einlluss der Spurweite auf die Bau- und 
Betriebskosten der Seoundarbahnen. Nr. 60. Eröffnung der Localbahnstrecke 
Sirobl St. Lorenz. Industriebahn zur Ausfuhr von Fakalstoffen u. b. w. in Budapest 
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Nr. 52. Die Stadtbahn uud der Geineiuderath in Wien. Die Coutes&iousurkunde 
für die Localbahnen Wotitz-Seltschan nml Moufalcone-Cervignan. Nr. 53. Be- 
leihnng von Neben- und Kleinbahnen. Berliner elektr. Hochbahn. Nr. 54. Schmal- 
spurbahnen in Oesterreich. Bukowin. Localbahnen. Schtnalsp. Straßeneiseubahuen 
von Szabadka (Maria-Tberesiopel) nach P a 1 i c s. Nr. 56. Die Entwicklung 
des Verkehres auf den österr. Localbahnen. Die Concessionsurkunden der 
Gailtbalbahn und der Localbahu Deufcchbrod - Hoinpoletz. Verstaatlichung 
der Linien der Localeisenbahn • Gesellschaft. Concessionirung der Localbahn 
Hidzaküt-Tamäsi. Concessionirung der Localbahn Körös Bclovar. Nr. 57. Ber- 
liner elektrische Hochbahn. Nr. 58. Bukowinaer Localbahnen. Concessioni- 
rang der Bek£s - Csanader Localbahnen. Brienz - Rothhornbahn. Nr. 6t). Ver- 
sammlung des Verbandes der österr. Localbahnen. Concessionirung der 
Localbahn Balaton • Szt. György • Somosy • Szobb. Versammlung der Friauler 
E. G. Eigerbahn. Seil-, Tram-, elektrische- und Kleinbahnen. Nr. 61. Zeit- 
schrift für Kleinbahnen. Nr. 62. Einrichtung der Budapester Friedhofbahn 
für elektrischen Betrieb. Eröffnung der Zahnradbahn auf den Schafberg. Naphta 
als Heizmaterial für Locomotiven. Nr. 64. Salzkaminergut- Localbahn. Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeit. Die Förderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung 
in Galizien Umwandlung einer Tramway iu eine elektrischen Bahn. Localbahn 
Deutschbrod Humpoletz. Die schleichen Locnl- bezw. Anschlussbahnen. Das 
Project der elektrischen Bahn Budapest-Wien. Danopfsiraßeiibahnen in Oesterreich. 
Nr. 66. Die Bergbahn Lauterbrunnen-Milrreu. Nr. 67. Essener elektrische Straßen- 
bahn. Nr. 68. Coucession der elektrische Straßenbahn in Lemberg. Localbahn 
Wotifi-Selcau. StraBenbahnverordnung für Budapest. Nr. 69. Staaserhorn- 
bahn. Nr. 70. Zur Localbahnbewegung in Oesterreich. Concessionirung der 
Localbahn PlanTacbau. Concessiousbedinguisse für die Zweigbahn Morchen- 
stern-Josefsthal. Eröffnung der Localbahn Borossebes-Menyhaza. Schmalspur- 
bahnen im Gebiete der Bahnen des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Die nationale Nebenbabngesellscbaft in Belgien 1892. Nr. 72. Internationaler 
permaneuter Straßenhahn Congress. Bewerbung um den Bau elektrischer Stadt- 
bahnlinieu in Wien. Bahuproject Lauu-Leitmeritz-Böhmisch-Leipa. Internationaler 
Eisenbahn-Congress. Nr. 73. Einführung des elektr. Betriebes bei Straßenbahnen. 
Berliner elektr. Hochbahn. Nr. 75. Kleinbahnen in Schlesien. Halle'sche Straßeu- 
bahn. Vereinigung zur Wahruug u. s. w. der Eisenbahnverkehrs-Iuteresseu auf 
den Oldenbnrger Staatsbahnen. Die City- und Sild-Londou Bahn. Nr. 76. Arth-Rigi. 
bahn. Monte Generosobahn. Beatenberghahn. Nr. 77. Localbahu von Kötzting 
nach Lam. Casseler Straßenbahn. Nr. 79. Kleinbahnen. Berliner Vororteverkehr. 
Wagen neuerer Bauart. Betriebsergebuisse der Localbahnen iu Italien. Nr. 82. 
Torontaler Localbahn. Csetuekthal-Localbahn. Eröffnung der Böhmer Waldbahnen. 
Verhandlungen des Ver. f. d. Fdrd. des Local- uud Straßeubahuw. Die Straßen- 
bahnen von Lyon. ShayLocomotive auf der Chicagoer Weltausstellung. Nr. 83. Straß- 
burger Straßenbahn-Gesellschaft Kleinbahnen. Nr. 85. Allgem. Nebeubaliu-Gesellschatt 
und nationale Nebenbahn-Gesellschaft in Belgien. Brüsseler Drahtseilbahn. Nr. 86. 
Schaffuug eines neuen Localbahuge^etzes in Oesterr. Seil-, Tram- und elektr. Bahuen 
in Italien. Nr. 87. Kleinbahnen. Große Berliner Omuibns-Gesellschaft Nr. 90. Statistik 
über die Dauer der Schienen. Das neue österr. Ministerium und der neue Handels- 
minister. Vorcoucessiou für elektr. Localbahnen in Wien. Ausbau der Salz- 
kammergut-Localbahn. Nr. 91. Die Localbahnen Tun Neustadt au der Saale nach 
Königshofen im Grabfeld. Nr. 92. Die bisherige Eisenbahnpolitik des neueu 
österr. Handelsministesr. Der neue Haudelsiniuister und das steierische Landes- 
Eisenbahnamt. Drahtseilbahn in den Fnufkirchener Kohlemverkeu. Nr. 93. Thuner- 
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seebahn. Balm Yverdon-St. Croix. Ausdehnung der Straßenbahnen in Nord- 
Amerika. Dauer der Brooklynbrflcken-Kabel. Versuch der Wagenheiznng durch 
Motorrheostate. Nr. 95. Die Förster Stadteisenbahn. 



VI. Verschiedenes. 

1. Projeotirte Vicinalbahn bei Loeonoz. Die Interessenten-Versammlung 
der projectirteu Bahnen in der Gegend von Lo*mcz bescbloss, den aus der Bahn zu 
erwartenden Nutzen in der Form von Jahresbeiträgen eveutuell im Wege von Hypo- 
thekar-Anleihen zu capitalisiren und derart das Anlagecapital ohne Ausgabe von 
Prioritäten aus eigeneu Kräften aufzubringen, ferner die Liuien den Intentionen des 
G. A. XXXI ex 1880 § 11, uud G. A. IV ex 1883 § 8 gemäß, womöglichst auf 
den Straßenbanqnetten zu führen und die Statiousverwaltung, wie dies auf der 
berühmten Kreiseisenbahu Flensburg-Kappeln und auf den bayerischen, steier- 
roärkischen und sächsischen Localbahnen geschieht, in den Gemeinden, durch die 
Wirthslente (eventuell Postmeister, Lebrer) im Nebenamte zu besorgen, entsprechend den 
diesbezüglich vorgelegten ausführlichen Anträgen des Vereinsmitgliedes Herrn Karl 
Rozsa, Beamter der kon. ungar. Staat^eiseubahnen. — Mit der Vornahme der weitere 
uöthigeu Schritte wurde der Bürgermeister von Losoncz, Herr Zoltan Török, und der 
Antragsteller betraut. 

Budapest (Villam-utcza 18), 22. November 1893. 

K arl R6zsa. 

2. Neue Fachzeitschrift: „Vasuti Lapok" (Kisenbahnblätter). 
Dieses bereits im Eingänge erwähnte Fachblatt für Eisenbahnangelegen- 
heiten und Eisenbahndienst erscheint seit 15. October d. J. jeden 
Sonntag in Budapest, unter der Redaction der Herren Dr. A. B a 1 o g h 
und E. F o 1 1 i n u s. (Abonnementspreis : ganzjährig fl. 5. — , halbjährig 
fl. 2.50, vierteljährig fl. 1.50 und monatlich 50 kr., einzelne Nummern 
15 kr.) Die bisher erschienenen Nummern enthalten, laut des in der 
ersten Nummer veröffentlichten Programmes, Mittheilungen über bemerkens- 
werthe Einrichtungen im Eisenbahndienste, eine belletristische Rubrik 
mit Episoden aus dem Eisenbahnleben etc. Am bemerkenswerthesten 
ist aber das Blatt dadurch, daß es in unparteiischer Weise die Verhält- 
nisse des Eisenbahnpersonales bespricht und durch seine Publicationen 
zur Verbesserung derselben nach Möglichkeit beizutragen sucht. 

Es entspricht außerdem einem vielempfundenen Bedürfnisse, indem 
es jede Anfrage, die über im Dienste aufgetauchte Zweifel oder über 
Sachangelegeuheiten welcher Art immer einlaufen, durch die betreffenden 
Referenten der Centrale, also in möglichst zuverlässiger Weise ausführlich 
beantworten lässt. — - 

Fehler - Berlohtlgan g: Seite 70, 5. Zeile von unten anstatt 30.000, 
300.000 Gulden; Seite 140, Abs. 4, 2. Zeile anstatt 0-7 wi, 0*75 m; 7. Heft, Taf. B, 
Fig. 3, anstatt Zahustange, Zugstange. 

Hepa rat- AM rücke. 
Ueber Verlangen erhalten die Herren Autoren bis zur Anzahl von 50 Stück 
Separat-Abdrüeke von ihren Aufsätzen oder Vorträgen gratis ; ein Mehrbedarf wird zum 
Selbstkostenpreise berechnet. 

Im s.-l'. n iN<-i!»K<- i»v» Vereine». — Üruck von K. Sj.i«* 4t Co. in Wion. 
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rein für die Förderung des Loeal- und Strassenbahnwesens. 
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